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— CONTROL DE CALIDAD 


Desde Madrid nos escribe J.P. 
exponiendo su crítica: 


He recibido la Revista Aeronáutica 
n*? 546 del pasado junio, que es el 
número monográfico sobre la Guerra 
Electrónica. 

Me ha parecido muy interesante, ya 
que expone con bastante claridad 
toda la problemática y la importancia 
de este tipo de guerra, que ya debe 
considerarse en cualquier contlicto 
moderno. Sin embargo tengo que 
exponer una crítica:el número que he 
recibido tiene la portada y contrapor- 
tada con todos los colores corridos, 
que deslucen totalmente la Revista. 
Me imagino que el problema no es 
suyo, sino de la imprenta, pero debe- 
rían tener un mayor control de cali- 
dad y no aceptar trabajos en tales 
condiciones, pues sinceramente quien 
queda mal es la Revista. 


-— ALGUNOS REPAROS 


José L. Fernández, también desde 
Madrid, hace algunas puntualiza- 
ciones: 

Cada número de REVISTA DEAERO- 
NAUTICA Y ASTRONAUTICA gana en 
interés, en valor documental y, conse- 
cuentemente, en prestigio. 

Bajo su inteligente dirección ha 

* alcanzado ya ese estado de bienaven- 
turada madurez que le permite acep- 


tar reparos, con el mismo buen hu- 


mor y benevolencia con el que se le 
hacen, sobre todo si son tan triviales 
como el que origina estas líneas. 

Sus lectores somos conscientes de 
que no nos hallamos ante una revista 
literaria y con esa tesitura hemos 
leído, en el Núm. 546, de junio de 
1986, palabras como: Preconcebi- 
miento y concienciación, sin acon- 
Sojarnos lo más mínimo. 

Ahora bien, el título del meritísimo 
—porllaborloso y afanosamente docu- 
mentado— artículo de la página 620, 
a mí, al menos, me dejó perplejo. 

Frases sublimes como: Es preciso 
que haya víctimas, que pronunciara 
el moribundo Otto Lilienthal, legaron 
siempre a nosotros en castellano, a 
pesar de que algunas de ellas, como la 
famosa: Nunca tantos debieron tanto 
a tan pocos, de Winston Churchill, 
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cartas al director 


perdiera no poco de su musicalidad y 
fuerza con la traducción. 

Y no pude menos que preguntarme: 
¿Cuál es la musicalidad, o la hondura 
filosófica del que, a mí me parecía 
ramplón: Puedes correr, pero no 
ocultarte, de Ronal Reagan y que, sin 
embargo, han forzado a quese respete 
el idioma original, en franco desen- 
tono con el estilo habitual de la 
REVISTA? 

¿Me entendería mejor quien redac- 
tara tan chocante titulo, si le dijera 
que, a más de uno le ha de parecer 
pretentious and aflected, not to say: 
snob? 


— RECTIFICACION 


Al objeto de clarificar un punto 
importante del artículo “Contrame- 
didas de autoprotección y apoyo”, su 
propio autor, el capitán Fernández 
Lacomba, señala la siguiente rectifi- 
cación: 

En el número de junio, en la página 
565. 3? columna, renglón 17. Donde 
dice: “alejamiento. El perturbardor de 
ruido...” debería decir: “alejamiento. 
El chaff, por ejemplo, sigue siendo 
una contramedida muy efectiva para 
un avión dotado de un perturbador de 
ruido que haya sobrepasado la dis- 
tancia de autoprotección o autoapan- 
tallamiento y ofrece dada su fácil 
fabricación y disponibilidad en paque- 
tes multibandas y la cantidad de 
armónicos producidos, una capaci- 
dad de defensa importante ante modu- 
laciones o frecuencias inesperadas”. 


— FELICITACION 


Desde Jerez nos escribe Victor 


Ocaña: 

El motivo de dirigirle estas líneas es 
felicitar a esa Revista por el excelente 
número mmonográfico dedicado a “La 
Guerra Electrónica” correspondiente 
a Junio del presente año. Ya el Edito- 
ríal es un perfecto preámbulo para el 
resto del número, donde sería difícil 
destacar algún artículo en especial, 
pues todos son de un indudable inte- 
rés para todo aquel que esté intere- 
sado en la aviación militar yen la gue- 
rra aérea moderna. 

Permítame pues reiterarle mil felici- 
tación y animarle a seguir en esa línea 


de calidad del contenido, algo de lo 
queestamos particularmente escasos 
en revistas puramente españolas. 


— NUMEROS MONOGRAFICOS 


A continuación reproducimos la 
carta que nos envía Juan Turell 
Arbunies: 

Es mi obligación reconocer —y así 
lo deseo expresar— la notable mejora 
dela revista desde Vd. se hizo cargo de 
ella. Mis sinceros eloglos. 

Pero como creo que no todo deben 
seralabanzas que halaguen sus oídos, - 
desearía aportar mi crítica; crítica 
constructiva que sirva para perfec- 
cionar la revista y que consiga un 
puesto más destacado aún, dentro de 
su especialización. 

Periódicamente nos sorprende alos 
lectores con números monográficos, 
como en el caso del número corres- 
pondiente al mes de junio, dedicado 
integramente a la guerra electrónica. 

Considero que el número tiene gran 
Interés por el papel tan importante 
que ha adquirido la guerra electró- 
nica, así como por su contenido y los 
acreditados autores que firman los 
artículos. Pero ¿no le parece, Sr. 
Director, que resulta monótono este 
tipo de números monográficos, sin 
otra alternativa que la conservación 
de las secciones fijas? 

Comprendo, Sr. Director, su pre- 
ocupación y dedicación a este tema, 
primordial para la aviación de corm- 
bate moderna y la conveniencia de su 
difusión, así como a otros de similar 
importancia, pero¿no sería más apro- 
piado en estos casos confeccionar un 
libro, aunque fuese de pequeño volu- 
men; antes de imponer un tema en 
toda la extensión de la revista? 

Medite, Sr. Director, porque si los 
“dossiers” constituyeron un acierto, 
permiten —al no acaparar todos los 
pliegos— que la revista adquiera 
variedad y con ella una mejor calidad. 
Créame Sr. director, estos temas ago- 
tan al lector, aunque resulten magní- 
ficos textos para quienes tengan que 
realizar cursos. 

En espera de que estas líneas le sir- 
van para reflexionar en la programa- 
ción delos números en un futuro, con 
el ruego de que sea incluida en la Sec- 
ción “Cartas al Director”, si lo consi- 
dera conveniente.W 
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EL EJE VERTICAL 


garantizar la independencia y soberanía de nuestro territorio nacional (a ser posible 

mediante la disuasión y si el caso llegara rechazando cualquier agresión), mantener una 
capacidad militar que permita que nuestros intereses sean respetados de acuerdo con las 
normas. del Derecho Internacional, y poseer un remanente de fuerza, si las circunstancias 
económicas lo permiten, para colaborar a la defensa de occidente como miembro que somos de 
las Comunidades Europeas y de la Alianza Atlántica. 


Consecuentemente con estos planteamientos mucho se ha hablado, y con razón, de la 
implantación del eje estratégico Baleares-Estrecho-Canarias. Obviamente los dos extremos del 
eje son de vital importancia por serdos regiones más de España, a las que el mar une a las demás 
con tanta fuerza como la que une y separa a otras los ríos o las montañas en el interior de la 
Península. En cuanto al área del Estrecho, aún no siendo físicamente tierra española, parece 
poco discutible el interés de su control para la seguridad nacional y occidental. 


p osiblemente no sería muy equivocado cifrar el objetivo de la estrategia militar española en 


Pero la existencia de ese eje no debe hacer olvidar la importancia de otro más estratégico si 
cabe: el eje vertical. Se trata de ese eje que tiene como sección todas y cada una de las tierras de 
España y que se eleva al espacio aéreo, cuya soberanía debe ser celosamente protegida si se 
quiere no estar a merced de cualquier aventura militar extranjera. 


Ese eje vertical es de naturaleza sutil y ligera, y nuestras fuerzas aéreas pueden surcarlo hoy en 
día a velocidades doble de la del sonido, estar listas en él y dispuestas para combatir a los cinco 
minutos de tener conocimiento de un ataque, y atravesarlo de extremo a extremo, desde el 
Pirineo a Canarias en poco más de tres horas. Sin embargo ese eje vertical, de 500.000 kms? de 
sección, tiene la. menor densidad de aviones de combate para su defensa por unidad de 
superficie de todos los países de la Europa Occidental. 


El eje vertical comprende tanto las islas Canarias y Baleares, a donde las Fuerzas Aéreas 
llegan no sólo desde las bases en ellas instaladas sino también desde el resto del dispositivo del 
Ejército del Aire en el territorio peninsular, como el Finisterre gallego y cualquier otro rincón de 
nuestra Patria; el problema para las Fuerzas Aéreas no es llegar a cualquier punto sino tener 
capacidad para llegar simultáneamente y con la potencia necesaria atodos aquellos puntos que 
sean necesarios para rechazar una agresión. 


Un eje de extraña forma, de sección irregular y mayor que su altura, que nos habla de la 

importancia de mantener unas fuerzas aéreas suficientes en número, capaces en sus caracterís- 

ticas y armamento, y eficaces por su nivel de entrenamiento. El logro de esas Fuerzas Aéreas es 

una tarea a la que hemos de colaborar todos, cada uno en su terreno: unos, de uniforme, 

- manteniéndose listos y aptos para la acción, otros, en la vida civil, apoyando a unas fuerzas 

aéreas que son suyas, que han salido de sus familias y de sus pueblos, y que realizarán tanto 

. Mejor su misión cuanto mayor sea la comprensión hacia ellas, a su necesidad de medios y al 
- papel que desempeñan los hombres que las integran.M 
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ARMAMENTO EXTERIOR DEL “RA- 
FALE”. El avión experimental de com- 
bate francés “Ratale”, de Marcel Das- 
sault-Breguet Aviation, que continúa 
su desarrollo, de acuerdo con el 
calendario previsto, lleva seis puntos 
externos de fijación de armas bajo sus 
planos y otros seis bajo el fuselaje. 


ESTADOS UNIDOS 


LINEAS AEREAS AMERICANAS 
COMPRAN EL 146. Un día después de 
que la compañía aérea Pacific South- 
west Airlines (PSA) de los Estados 
Unidos anunciara un nuevo pedido de 
cuatro reactores 146 de Britsh Aeros- 
pace, incrementando así su flota de 
dicho modelo en 24 aviones, una 
compañía rival, Aircal, anunció tam- 
bién su intención de poner en servicio 
este reactor británico. 

No cabe duda de que la decisión de 
Aircal se vio influenciada por el éxito 
de los 146 de la PSA, dos de los cuales 
aparecen en la foto en el aeropuerto 
John Wayne de Orange Country, par- 
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ticularmente debido a que este avión 
satisface por completo las estrictas 
normas contra el ruido adoptadas por 
este aeropuerto. 


El 146 obtiene sus bajos niveles de 
ruido sin apenas coste adicional algu- 
no, tanto en términos de carga útil 
como de autonomía. El reactor es 


pm a mm AIRE 
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capaz de despegar con carga com- 





| pleta y conseguir su autonomía máxi- 


ma, mientras que otros reactores se 
en forzados a dejar vacíos cuatro de 
cada 10 asientos y reducir su autono- 
mía en unos 480 km. a fin de poder 
volar más silenciosamente. 

Este reactor, ha sido construido en 
dos modelos con capacidades de 
entre 82 y 111 pasajeros. Hasta el 

momento, su número total de ventas 

asciende a 65, habiendo sido adquiri- 
dos 44 de ellos por líneas aéreas esta- 
dounidenses. Aircal será el quinto 
cliente norteamericano del avión. 


AAA A TATI 





GRAN BRETAÑA 


¿NUEVO MOTOR DE ROLLS-ROYCE. 
El-nuevo reactor Tay de Rolls-Royce 
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con turboventilador ha entrado ya en 
una etapa intensiva de su programa de 
desarrollo. En la foto, y en un túnel 
aerodinámico de Rolls-Royce, se es- 
tán llevando acabo comprobaciones 
sobre la corriente de gases en el inver- 
sor del empuje de un Fokker 100. 
Con un empuje de 6.033,96 kg., el 
Tay utilizará en crucero una cantidad 
de combustible inferioren un 15% a la 
del motor de Rolls-Royce RB183-555 
—modelo en el que se basó su 
construcción— y producirá un 35% 
más de potencia para el despegue. Se 
encuentran en funcionamiento seis 
motores de prueba dentro de un pro- 
grama de desarrollo, destinado a la 
obtención del certificado de aerona- 
vegabilidad en agosto de 1986. 








.en sentido contrario, movidas por un” 
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INTERNACIONAL 


ACUERDOS PARA UN FUTURO 
AVION COMERCIAL CON HELICES. 
Un acuerdo para el desarrollo del pro- 
grama del nuevo modelo de Boeing, el 
737, ha sido firmado entre SHORTS y 
Boeing Commercial Airplane Com- 
pany. Este acuerdo significa que la 
compañía constructora de Belfast se 
asocia a este programa y comenzará 
trabajos de ingeniería en un futuro 
próximo. La responsabilidad de Shorts- 
-Brothers será la tabricación de impor- 
tantes componentes estructurales, 
aunque los detalles del conjunto del 
trabajo están pendientes de acuerdo. 
La colaboración de Shorts con Boeing 
asciende, con este acuerdo, a más de 
500 millones de dólares. 

Para el desarrollo y construcción 
del 747, Boeing está reuniendo un 
gran equipo internacional. El 747 ten- 
drá 150 plazas, es de avanzada tecno- 
logía y entrará en servicio comercial 
en 1992. El 747 estará propulsado por 
motores revolucionarios “ultra by- 
pass” y ofrecerá un ahorro de com- 
bustible del 45%, comparado con 
aviones similares disponibles en 1989, 
Tendrá un diseño innovador de la 
cabina de pasajeros, elementos estruc- 
turales de menos peso, controles y 
sistemas electrónicos y mejoras aero- 
dinámicas. Boeing pretende, además, 
que los costes de operación del 747 
sean un 10% menores que los de los 
reactores contemporáneos. Por otra 
parte, la compañía Pratt 4 Whitney 
trabajará con la división Allison Gas 
Turbine de General Motors Corpora- 
tion para el desarrollo conjuntamente 
de un motor prototipo “ultra bypass” 






































.de nueva tecnología de propulsión 






que será utilizada en el Boeing 7J7. Lo 
más significativo de este motor serán 
sus dos grandes hélices, que girarán 







juego de transmisión desde la turbina. 
Este es el segundo compromiso 
firme que se ha tomado para desarro- 
llar un motor "“propfan” (como tam-. 
bién es llamado). General Electric . 
está ensayando ya su propio prototipo 
“ultra bypass” no conectado (nongea- 
red). 
















ESTADOS UNIDOS 


VISOR ESFERICO. Un helicóptero 
OH-58D Scout de la Armada de los 
EE.UU. equipado con un visor esfé- 






























rico sobre el rotor, fabricado por 
McDonnell Douglas, despega para 
realizar un vuelo de prueba en el aero- 
puerto de Fort Hunter-Liggett (Cali- 
fornia). McDonnell Douglas ha fir- 
mado un contrato de 101 millones de 
dólares con Bell Helicopter para la 
fabricación de estos visores, que Bell 
utiliza para incrementar la visibilidad 
del OH-58D. El visor esférico permite 
a la tripulación aumentar su visión 
diurna o nocturna, así como en condi- 
ciones climatológicas adversas. 

McDonnell Douglas inició la fabri- 
cación de sus visores en 1984. 
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. UNION SOVIETICA 


PRIMER VUELO COMERCIAL DEL 
“RUSLAN”.— El mayor avión del 
mundo, el An-124, llamado "“Ruslan” 
por los soviéticos y “Condor” en el 
código OTAN, ha efectuado su primer 
vuelo comercial, al transportar a la 
mina de diamantes de Yakutia, en 
Siberia, grandes camiones volquetes 
desarmados, en piezas de más de 15 
toneladas. 

El avión que ha soportado perfec- 
tamente las rigurosas condiciones 
climatológicas de Siberia, tiene capa- 
cidad para 150 toneladas de carga. 


Causó sensación en el mundo occi- 
dental, al presentarse en el Salón de 
París de 1985. 


INTERNACIONAL 


MISILES “ROLAND” PARA ALEMA- 
NIA. La “Euromissile” va a entregar 
115 unidades de tiro de misiles “Ro- 
land” a la República Federal Alemana 
para la defensa tierra-aire de sus 
bases aéreas, 20 más para la Marina 
alemana y 27 para las unidades de la 


USAF en Europa, de conformidad con 
el acuerdo “Patriot-Rolana” firmado 
en 1983. 

El importe global de los contratos, 
que supone asimismo la entrega de 
4.000 misiles, asciende a los 700 
millones de dólares.M 


AAA AA 
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Astronautica 


_ NUEVA INSTITUCION ESPACIA EN y 


LA ECONOMIA DE MAQUIN/ 
"COSMICA.— En la URSS se ha cr 
do la Dirección Principal para fab 


| y utilizar la maquinaria cósmica pa 


- laeconomía nacional y las investiga: 


| ciones científicas, a la que se le ha y 


dado el nombre de ISO qe la 


—. ha utilización de la “maquinaria. 


cósmica —según Alexandr Dunaev, 
. jefe de Glavkosmos de la URSS—, 
.permite solucionar con' elevada 
eficacia y, en algunos casos, de 
manera nueva muchos problemas 
económicos y científicos. 


Por ejemplo, debido a las comuni- 
caciones por radio y. televisión vía 
“satélite, los vecinos: :del Extremo 

Norte, Siberia, el Extremo Oriente y de 
otras regiones de la URSS reciben los 


|. programas de la TV central de Moscú. 


|. Entre las tareas civiles de los satéli- 
-. tes artificiales de la Tierra apareció 
“una más: prestar ayuda a las tripula- 


|, ciones y los pasajeros de los barcos y 


- aviones averiados. En base a los saté- 
| lites soviéticos “Kosmos”y especiales 
|. satélites norteamericanos:se creó. el 

“sistema espacial internacional “Cos- 
pas-Sarsat”, destinado: 
las coordenadas de las naves maríti- 
mas y aéreas que sufren un incidente. 
Con este sistema ya! han sido salvadas 

más de 500 persona: eS 


En los últimos años, se desarrollan 
éxito distintos métodos de estu- 
los recursos naturales de la Tierra 

esde' el espacio cósmico y estas 
1bores corren a cargo de los satélites 


«automáticos de la Tierra, así como de 
Tas tripulaciones de estaciones pilota- 
das “Saliut”. 


- ELGlavkosmos de la URSS manten- 
drá estrechos contactos con todos los 
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ministerios y departamentos intere- 
sados en efectuar dichas labores, 
garantizará los preparativos y el lan- 
zamiento de los aparatos espaciales, y 
obtendrá y difundirá la información 
cósmica para usos prácticos. 

El Glavkosmos de la URSS asegu- 
rará también las labores espaciales a 
realizar en el marco de los programas 
internacionales. Desde hace muchos 
años la URSS coopera de manera 
fructífera con otros países en las 
investigaciones científicas. Acorde al 
programa “Intercosmos”y alos acuer- 
dos bilaterales, fueron lanzados más 
de 20 satélites y realizado vuelos con 


participación de cosmonautas de los 


países socialistas, de Francia y la 


India. Ahora, se efectúa felizmente el 


importante proyecto internacional cós- 
mico “Venera-cometa Halley”en que 
participan 9 países. 


NUEVA HIPOTESIS DE UN CIENTI- 
FICO SOVIETICO SOBRE LAS PUL- 
SACIONES SOLARES.— El astrofí- 
sico soviético Albert Chechelnitski 
considera que la estructura del Sis- 
tema Solar está determinada por pul- 
saciones regulares del Sol. 

Estos movimientos pulsantes, des- 
Cubiertos por astrofísicos soviéticos, 
se repiten, prácticamente, cada hora y 
media. Debido a ello cambia la lumi- 











nosidad del Sol y sus dimensiones. El 
movimiento pulsante del Sol es trans- 
mitido al plasma que lo rodea. 

Chechelnitski considera que este 
ritmo. persiste en el Sistema Solar 
durante miles de millones de años. En 
las etapas iniciales del desarrollo del 
Sistema Solar cuando la sustancia de 
los planetas se encontraba esparcida, 
las pulsaciones del Sol contribuían a 
la concentración de la materia inter- 
planetaria y a la formación de los pla- 
netas. 

También las órbitas del Sistema 
Solar dependen, en muchos aspectos 
de las pulsaciones solares. 


o 





EL SISTEMA ESPACIAL SPOT EN 
EXPLOTACION OPERACIONAL. El 
Centro Nacional de Estudios Espacia- 
les francés (CNES), ha decidido el 6 
de mayo de 1986, la puesta en explo- 
tación operacional del sistema de 
observación de la Tierra SPOT. 

El SPOT fue lanzado, al espacio 
mediante el lanzador europeo ARIA- 
NE (en el cual tiene una participación 


Imagen retransmitida por SPOT. 
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relevante España, a través de CASA), 
el 22 de febrero de 1986. Después de 
dos meses de evaluación de las actua- 
ciones del sistema respecto aestacio- 
nes de recepción (situadas en Fran- 
cia, Suecia. Canadá y Bangla Desh) y 
a tratamiento de imágenes (realizado 
en el Centro de Rectificación de Imá- 
genes Espaciales, CRIS del Centro 
Espacial de Toulouse), se ha visto que 
estaba completamente operacional. 
Desde el primer momento la calidad 
geométrica y radiométrica de las imá- 
genes ha sido satisfactoria. Durante 
este período se han recibido 24.000 
escenas (60 x 60 km.) que han sido 
puestas en el catálogo SPOT IMAGE, 
que puede ser consultado por los uti- 
lizadores de todo el mundo. La red de 
distribución de las imágenes por la 
Sociedad SPOT IMAGE, abarca, ac- 
tualmente 40 países, entre los que 
están Estados Unidos donde existe 
una filial: SPOT IMAGE Corporation. 
La Sociedad sueca SATIMAGE, res- 
ponsable de la recepción de Kiruna, 
comienza, al mismo tiempo la comer- 
cialización en los países nórdicos. 


A AA 


ENCICLOPEDIA DE LA COSMONAU- 
TICA.— La editorial “Sovetskaya ent- 
siklopedia” ha publicado la enciclo- 
pedia “Cosmonáutica”, importante 
obra en cuya redacción participaron 
científicos y especialistas soviéticos 
de primera fila. Unos 2.500 artículos 
del libro contienen datos sobre el pro- 
greso en muchos derroteros de la 
ciencia y ramas de la técnica que tie- 
nen que ver con los vuelos espaciales, 
la exploración y el uso pacífico del 
Universo. 

Por la amplitud de cobertura y la 
profundidad de exposición de la pro- 
blemática espacial el libro tiene aná- 
logos en el mundo. En su redacción 
participaron 14 miembros de número 
y miembros correspondientes de la 
Academia de Ciencias de la URSS y 
unos 100 doctores en distintas cien- 
cias. Varios datos fueron ofrecidos 
por organizaciones científicas de los 
países socialistas, así como de la 
India, EE.UU. y Suecia. 





¡E a a 





EL PROYECTO GIOTTO. La aero- 
nave GIOTTO, construído. por un 
consorcio de industrias europeas, 
contratadas por la Agencia Espacial 
Europea (ESA), ha llevado a cabo 10 
experimentos científicos relaciona- 





dos con el Cometa Halley. Uno de los 
descubrimientos es que el núcleo del 
cometa, que debido a latremenda dis- 
tancia no puede ser estudiado desde 
la Tierra, tiene la forma de una patata. 
Tiene unas dimensiones de 9.000 
millas por 5.000. De todas formas la 





El GIOTTO en la cámara de prueba. 


” 


anchura no es muy cierta debido a una 
interferencia, durante la medida, de la 
luz solar. La superficie del núcleo 
tiene trazas de posibles impactos, lo 
que da lugar a cráteres, valles y 
alturas. 

El máximo brillo está cerca del 
núcleo. Salen de él dos chorros por el _ 
lado expuesto al sol, que pueden ser 
debidos precisamente al calentamien- 
to solar. E 

El núcleo no es todo él activo, sino 
que tiene unos cuantos focos de 
número reducido. El resto de la super- 
ficie es una costra negra. 

De todas formas la información 
recogida es tal que se tardarán varios 
meses en poderla interpretar. 

La nave GIOTTO fue construida 
entre los años 1982 y 1984. Se tuvo 
mucho cuidado en que sus sistemas 
no tuvieran fallo alguno, ya que sólo 
iba a tener una oportunidad de reco- 
ger información. Esto se consiguió ya 
que prácticamente no ha habido tallo 
alguno.M 


AA EAT 
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: TAN tiene muy poca y profundidad estratégica, 
<< Muchas. -de— esas-- -instalaciones- básicas" están. «situadas E 
dentro de los 300 misiles de la frontera de Alemania | 
Oriental, “EM alcance de los “nuevos misiles oscila entre 
-las-75-millas_del SS». 21. alas 500. millas del S$-22. Por. e. 
ejemplo, ' 13' silos de almacenamiento ' de ; cabezas 
“mucleares de ¡artillería de EE. YU. están “apenas 3 62 == 
millas. dela. frontera_oriental. y-Se.. tardaría Unas. dos .. 
horas, como mínimo, en dispersarlas convenientemente, 
43 “tar caga” de guerra” de” 1oS “misiles” soviéticos con 
sde los arsenale: _explosivo comi vencional está limitada . a.unos 1. 000. kg. Miss 
fueras oficiales de EE. UL. se cree ¡que la Unión no son muy efectivas n objetivos muy extensos, pero 
É «Soviética ñ «seguido una”. política —comtratia—durante = se-aumenta: “su “precisión” ya pueder “causar” serios *” 
os , al, h ber sumi nistrado armas químicas problemas, | Además, puede _equíparse de. ármas aim. - 
tecnología o, al menos, consejeros a sel | países que han cas, lo que aumentaría sus, efectos. :nocivos. 
--obtenido—armas-químicas e e “— or-—todo- ello; los países de-- la -0 TAN-- están Ms 
buscando soluciohes la esta nueva a ? ; 

podrían estar en el: desarrollo del | sistema SDÍ de. 

Defensa... Estratégica. -de.. los. EE. Ut. LLE. adaptase Un. ms 


En Tas e conversaciones entre Ta URSS Y y os EE UU: 
-—sobre-el-control- -de-armamentos,- los-dos-países-están 
| muy interesados e llegar a un acuerdo sobre sl no 











E no. exportaf. gases. venenosos. UU tras. -aLmAaS. químicas y 
convencer a otros gobiernos a observar estas medidas, 
: como “um primer” paso aa abolición! de: todas” Tas 

































que habían venta restado la as amenaza ia 


a 20 que apuntaban a: EUroa ¡con, el asentamiento de 








she: survisds, ha aparecido. aña Nueva arnenaza, 
“Taebido al. | mayor. 'perfeccionamiento “de llos ¡nuevos ' 
misiles. lsoviéticos.- de- corto. alcance, que-hah-mejorado— 
mucho | su; precisión de Ímpacto, puesto | _que estos 
“misiles pueden Emir armados” con cargas 
químicas. podrían... poner. fuera. de- le das...—rádares. antiaéreos Y de «control. delos. misiles. Sea Dart. 23 
' principales instalaciones militares de la OTAN y los | y: Sea, Wolf. Estos nuevos radares, del tipo 996, están, 
“agares "de “almacenamiento de” Tas” amas nucleares” y diseñados” no "sólo: para detectar y “seguir “los” “aviones yo 
e) tácticas de | los. EE. UU, en Europa. . LA, dE DLE 2 1 Ñ e misiles. _enemigos,. sino, también para. controlar el vuelo 0% 
Un rápido ataque soviético por; ¡sorpresa coh estos | de los misiles antiaéreos! Seá Dart y Sea Wolf . ¿que 
Ele nucleares; -harárr _ineticazla teoría de ta=¡ disparar “tos —barcos” “propios: Además; estos” ¡sistemas , 


“respuesta | _flexible”! de: la | OTAN, _que 2 prevé | el juso | ide. _Serán tamente resistentes alas contramedidas yá a los e 
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Seda armas nucleares tácticas sal enalalo! de un señuelos radar. 





"ras E rodiiGiciones o de los misiles sot éticos ES 0: ; 
5s2r 55-224 -SS- 23. harán-que-st-precisión-legue- + —MANIOBRAS SOVIETICAS. En. EL. BALTICO 


Un ¡error de menos. ¡de 50 rpetrós del tugar de 





Er patado mes de FObrerO se Miras 


| pubde oscilar me los' 1500. y 1. 00d metros. L mayor | 
recís; n del misil hace que ¡su etecto pueda tener” la: Unión aid las. zonas de cli A ren 
e grave consecuencias. sobre los almac cenatni vieritos de la. República Lituana, : 
my armas s nucleares, bases aéreas, instalaciones Sd peto República de Bielorusí eN 
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LOS MANDOS MILITARES 
DE LA OTAN 


EL MANDO ALIADO 
EN EUROPA (ACE) 


El Mando Aliado en Europa (ACE, 
Allied Command Europe) cubre un 
espacio terrestre que va desde el 
Cabo Norte a Africa del Norte y desde 
el Atlántico a la frontera occidental 
de Turquía, con exclusión del Reino 
Unido, Portugal y España, cuya de- 
fensa no se sitúa bajo la responsabi- 
lidad de ningún Mando de la OTAN. 


COMANDANTE EN JEFE 
DE LA ZONA DEL 
ATLANTICO OCCIDENTAL 


Norfolk EE! vrtelk 


ATLANTICO 


COMANDANTE MANDANTE 
INSULAR FUERZA SUBMARINA 


DE BERMUDAS 
Hamils 


DÉ La ZONA DEL 
TLANTICO OCCIDENTAL 


Bermudas folk EELt 


COMANDANTE 
INSULAR 

DE GROENLANDIA j.. 

Gevanedal Gruentundio ] 


COMANDANTE 
DE LA SUBZONA 
OCEANICA 
Norfolk EELL 


COMANDANTE 
INSULA 
DÉ AZORES 
o Miguel ore 


€ 

DE LA SUAZONA 
CANADIENSE 

DEL ATLANTICO 


Halygas Canada 


COMANDANTE 
DEL MANDO ALIADO 
DE SUBMARINOS DEL. 


EEUU | 





La misión de su Comandante (SA- 
CEUR, Supreme Allied Commander 
Europe), consiste en garantizar la 
seguridad de Europa Occidental uni- 
ficando los planes de defensa aliados, 
potenciando las fuerzas militares alia- 
das en tiempo de paz y elaborando 
planes para su óptima utilización en 
tiempo de guerra. El SACEUR ha sido 
siempre un General de cinco estrellas 
del Ejército de EE.UU., que ostenta 
también el cargo de Jefe de las Fuer- 
zas Americanas en Europa. Actual- 
mente es el General Bernard W. 
Rogers, que ostenta el cargo desde 
junio de 1979. Su Cuartel General 
(SHAPE, Supreme Headquarters 
Allied Powers Europe) se encuentra 
en Casteau, cerca de Mons, en Bélgica. 

El SACEU es responsable de la 
defensa contra cualquier ataque a los 
países aliados situados dentro de la 
zona a su mando. En tiempo de gue- 
rra asumiría la dirección de todas las 
operaciones terrestres, navales y aéreas 
de esta zona. La defensa interior y la 


COMANDANTE SUPREMO ALIADO DEL ATLANTICO 
(SACLANTI] 


Norfolk EE.UU. 





COMANDANTE 2? JEFE SUPREMO ALIADO DEL ATLANTICO 


COMANDANTE 
DE LA FUERZA NAVAL 
PERMANENTE DEL 
ATLANTICO 
Emburcado 


COMANDANTE EN JEFE 
DE LA ZONA DEL 
ATLANTICO ORIENTAL 


Nurthwood Ri 





COMANDANTE d- COMANDANTE 
FUERZA SLBMARIMA | DE LA ZONA 

A AEROMARITIMA DEL 
ATLANTICO ORIENTAL 


AN voritmova RE 


A ZONA 
ATLANTICO ORIENTAL 
Northwend Ri 


COMANDANTE 

DE LA SUBZONA 

SEPTENTRIONAL 
Rusyth RE 


COMANDANTE 
DE LA SUBZONA DEL 
GOLFO DE VIZCAYA 


COMANDANTE 


COMANDANTE |“ A 


INSULAR + 
DE ISLANDIA — [Ys 
Keflen Ilundra 


SEPTENTRIONAL 
Putreavte RU 


Lisboa 





de las aguas territoriales quedan a 
cargo de las autoridades nacionales 
correspondientes, pero el Comandan- 
te Supremo tendría plenos poderes 
para llevar a cabo las operaciones que 
juzgara necesarias para la defensa en 
cualquier parte de la zona a su 
mando. 

En tiempo de paz, las funciones a 
cargo del SACEUR comprenden la 
organización, la instrucción y el equi- 
pamiento de las fuerzas asignadas al 
Atlántico Norte y de las designadas 
para ser afectadas a su mando, con 
vistas a asegurar que se conjunten en 
una fuerza unificada; preparar y po- 
ner a punto planes de defensa, así 
como presentar propuestas al Comité 
Militar sobre materias tales como ins- 
trucción, adiestramiento, equipo y 
apoyo de sus fuerzas y, en fin, cual- 
quier cuestión militar que pueda 
afectar a su capacidad para hacer 
frente a sus responsabilidades en paz 
y en guerra. El SACEUR tiene acceso 
directo alos Jefes del Estado Mayor de 


COMANDANTE 
DE LA FLOTA DE 
ATAQUE DEL 
ATLANTICO 
Emburcado 


COMANDANTE 
DE LA ZONA 
IBERO-ATLANTICA 


Portugal 


COMANDANTE 
FUERZA DE PORT: 
AVIONES DE ATAQUE 


COMANDANTE 
INSULAR 
DE MADEIRA 


Eur hal Madeira Emburcudo 


COMANDANTE 
1% GRU 2* GRUPO DE 
PORTAVIONES PORTAVIONES 
DE ATAQUE 


Emb ur 








COMANDANTE 
INSULAR 

DE FEROE 
hue Fer 





FLOTA DE ATAQUE 
Y GRUPOS YACTICOS 
ESPECIALES 

Acaso de asgnarie) > 
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COMANDANTE 
DE LA SUBZONA 
CENTRAL 
Plymouth Rel 


COMANDANTE 
DE LA SUBZONA AERO- 
MARITIMA CENTRAL 


Plymouth RU 
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COMANDANTE SUPREMO ALIADO EN EUROPA 
(SACEUR) 


Shape Bélgica 
Cavteau 





COMANDANTE 2* JEFE SUPREMO ALIADO EN EUROPA 


COMANDANTE%*R 
DE LA FUERZA 
NAEW 


Shape 
Castevu Bélgica 


COMANDANTE EN JEFE 


DE LAS FUERZAS ALIADAS|- 


DE EUROPA 
SEPTENTRIONAL 
CINCHOR 11 


Kolsuas Noruega 


COMANDANTE EN JEFE 
DF 1 4S FUERZAS ALIADAS 
DE FU ROPA CENTRAL 

CINCENT 


Branssum Puises Bujos 


COMANDANTE EN JEFE 
DE LAS FUERZAS ALIADAS 
DF EUROPA MERIDIONAL 

CINOSOUTN 

Napoles Halia 


COMANDANTE 
DE LAS 
FUERZAS 
AEREAS DEL 
REINO UNIDO 
URAIR 
High Wcombe 
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COMANDANTE 
DE LAS FUERZAS 
ALIADAS DEL 
SUR DE NORUEGA 


Oslo Noruega 


COMANDANTE 
DE LAS FUERZAS 
ALIADAS DEL 
NORTE DE 
NORUEGA 


Búdó Noruega 


COMANDANTE 
DEL GRUPO 
DE EJERCITOS 
NORTE 


Monchen- 


gudba h R.F.A. 


COMANDANTE 
DE LAS HLERZAS 
AÉREAS ALIADAS 


DE HUROPA CENTRA! [7 


Ramen REA 


COMANDANTE 
DEL GRUPO 
DE EJÉRCITOS 
CENTRO 


Seckenheim RF A4 


COMANDANTE 
DE LAS 
FUERZAS YE- 
RRESTRES ALIA- 
DAS DE EUROPA 
MERIDIONAL 
Verona Halia 


COMANDANTE 
DELAS 
FUERZAS YE- 
RRESTRES ALJA- 
DAS DEL SUD- 
ESTE DE EUROPA 


Homir Turquia | 





COMANDANTE 
DE LAS FUERZAS 
ALIADAS DE LOS 

ACCESOS AL 
BALTICO 


Karup — Dinumarsu 


COMANDANTE 
DE LA 2* FUERZA 
AEREA TACTICA 
ALIADA 


Munchen- 
uladbu: h R.FA. 


COMANDANTE 
DE LA 4" 
FUERZA AEREA 
TACTICA ALIADA 


Ramstern RF 4 


COMANDANTE 

DE LAS FUERZAS 

AEREAS ALIADAS 
DE FUROPA 
MERIDIONAL 


Napoles Hola : 
COMANDANTE 
DE LAS FUERZAS 
NAVALES DE 
ATAQUE Y APOYO 
DE EUROPA 
MERIDIONAL 
Napoles fralia 
COMANDANTE 
DÉ LAS FUERZAS 
NAVALES ALIADAS 
DE EUROPA 
MERIDIONAL 


Nápoles Htalia 


COMANDANTE 
DE LA HUERZA 
MOVIL DEL 
ACE ¡ TERRESTRE: 


Seckenhem REA 


SACEUR actúa 
mando ejecuti- 
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cualquiera de los países de la OTAN, 
así como a los Ministros de Defensa y 
Jefes de Gobierno. Por otra parte, 
todos los países de la OTAN, con 
excepción de Francia e Islandia, tiene 
un representante militar nacional 
(NMR National Military Representa- 
tive) en el SHAPE. Los NMR tiene a 
cargo el enlace con sus respectivos 
Jefes del Estado Mayor. Francia se 
encuentra representada por una mi- 
sión militar e Islandia carece de fuer- 
zas armadas. España todavía no tiene 
nombrado un NMR, pues se encuer.- 
tra ahora en las negociaciones sobre 
la forma de integración. 

El ACE tiene su propio Estado 
Mayor, formado por personal militar y 
civil de los países que están integra- 
dos en este Mando. 

Hay cuatro Mandos directamente 
subordinados al SACEUR: 
+» El Mando de Europa Septentrional 

(AFNORTH) que comprende: las Fuer- 

zas Aliadas del Norte de Noruega, las 

Fuerzas Aliadas del Sur de Noruega 

y las Fuerzas Aliadas de los accesos 

al Báltico. 

El Mando de Europa Central (AF- 

CENT) que comprende: El Grupo de 

Ejércitos Norte, el Grupo de Ejérci- 

tos Centro y las Fuerzas Aéreas 

Aliadas de Europa Central. 

El Mando de Europa Meridional 

(AFSOUTH) que comprende: las Fuer- 

zas Terrestres Aliadas de Europa 

Meridional, las Fuerzas Terrestres 

Aliadas del Sudeste de Europa, las 

Fuerzas Aéreas Aliadas de Europa 

Meridional, las Fuerzas Navales de 

Europa Meridional y las Fuerzas 

Navales de Ataque y Apoyo de Euro- 

pa Meridional 

Las Fuerzas Aéreas OTAN del Reino 
Unido (UKAIR) constituyen el cuarto 
de los Mandos principales regionales 
subordinados al SACEUR. 

La Fuerza Móvil del ACE (AMF, ACE 
Mobile Force) también está directa- 
mente subordinada al SACEUR. Esta 
Fuerza se constituyó en 1960 cuando 
varios países miembros pusieron a 
disposición del SACEUR unidades 
terrestres y aéreas preparadas para 
serenviadas rápidamente a cualquier 
zona amenazada, en especial a los 
flancos europeos. Aunque estas uni- 
dades están en condiciones de hacer 
frente a un ataque, el cometido prin- 
cipal de esta fuerza multinacional 
consiste en demostrar la solidaridad 
de la Alianza en tiempos de tensión o 
crisis y disuadir a cualquier enemigo 
que cayese en la tentación de lanzar 
una agresión de objetivos limitados 
con el propósito de poner a la Alianza 
ante un hecho consumado. Ante la 
presencia de esta fuerza AMF, un 
potencial agresor ha de comprender 
bien claramente que si desencadena 
un ataque estaría atacando no a un 
país sino al conjunto de la OTAN. 

Además, el SACEUR comparte con 
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el SACLANT y el CINCHAN el mando 
operativo de la Fuerza OTAN de 
Detección Avanzada por Aviones en 
Vuelo (NAEW), pero actúa como órga- 
no ejecutivo al cursar directivas ope- 
rativas a esta fuerza y también cuan- 
do ejerce el control administrativo 
diario de ella. 

También el SACEURtiene un repre- 
sentante oficial en el Cuartel General 
de la OTAN, en Bruselas. Este repre- 
sentante (SECEUREP) asegura el enla- 
ce con las autoridades dela OTAN y de 
los diverscs países, así como con 
varios Estados Mayores. También hay 
representante de este Mando en va- 
rios Comités y Agencias importantes. 


EL MANDO ALIADO 
DEL ATLANTICO (ACLANT) 


El Mando Aliado del Atlántico 
(ACLANT, Allied Command Atlan- 
tic) abarca desde el Polo Norte al 
Trópico de Cáncer y desde las aguas 
territoriales de América del Norte a 
las de Europa y Africa, pero exclu- 
yendo las del Canal de La Mancha y 
de las Islas Británicas. 


Su Comandante se denomina SA- 
CLANT (Supreme Allied Commander 
Atlantic) y depende del Comité Mili- 
tar. Hasta ahora, siempre ha sido un 
Almirante de los EE.UU. que ostenta 
también el cargo de Jefe de la Flota 
Americana del Atlántico. Actualmente 
es el Almirante Lee Bagget Jr. que se 
hizo cargo del mando a finales de 
noviembre del año 1985. Su Cuartel 
General se encuentra en Norfolk, Vir- 
ginia (EE.UU.). 

En tiempo de paz, el SACLANT tiene 
a cargo la preparación y puesta a 
punto delos planes de defensa para la 
zona del Atlántico Norte, la dirección 
de ejercicios conjuntos y combinados, 
el establecimiento de normas de ins- 
trucción y la determinación de efecti- 
vos de las unidades, así como propor- 
cionar información sobre sus necesi- 
dades estratégicas a las autoridades 
de la OTAN. 

En tiempo de guerra, la misión 
principal del Mando Aliado del Atlán- 
tico consistiría en garantizar la segu- 
ridad de toda la zona del Atlántico, 
protegiendo las vías marítimas € 
impidiendo al enemigo el uso de ellas, 
dirigir operaciones convencionales y 
nucleares contra bases y aeródromos 
navales enemigos y apoyar las opera- 
ciones llevadas a cabo por el SACEUR. 
El SACLANT tiene a su cargo la 
defensa de islas en esta zona, como 
son las Feroe y las Azores. Su acción 
de mando en caso de guerra se centra, 
en particular, en la determinación de 
la composición y el despliegue de sus 
fuerzas, la dirección de conjunto de 





las operaciones y la asignación de 
fuerzas. 

Las funciones del SACLANT son 
casi por completo operativas. La Fuer- 
za Naval Permanente dela OTAN en el 
Atlántico (STANAVFORLANT, NATO's 
Standing Naval Force Atlantic), fue la 
primera fuerza constituida con carác- 
ter permanente en tiempo de paz y 
cuenta con una escuadrilla formada 
por buques de países de la OTAN 
cuyas fuerzas navales operan nor- 
malmente en el Atlántico. La STA- 
NAVFORLANT está bajo el mando del 
Comandante Supremo Aliado del At- 
lántico, quien delega su control en el 
comandante en jefe del Atlántico 
Oriental cuando la fuerza está ope- 
rando en aguas europeas. Por otra 
parte, hay otras fuerzas previstas 
para ser asignadas al SACLANT a 
fines de adiestramiento y en caso de 
guerra. 

Al igual que el SACEUR, el SA- 
CLANT tiene acceso directo a los jefes 
del Estado Mayor y, si las circunstan- 
cias lo requieren, a los ministros de 
Defensa y Jefes de Gobierno a quienes 
afecte la situación. 

Hay seis mandos directamente su- 
bordinados al SACLANT: 


+ El Mando del Atlántico Occidental, 
que comprende un Mando de la 
Fuerza Submarina de la zona del 
Atlántico Occidental, un Mando de 
la subzona oceánica, un Mando de 
la subzona canadiense del Atlántico 
y los Mandos insulares de Bermu- 
das, de Azores y de Groenlandia. 
EL Mando del Atlántico Oriental, 
que comprende una zona Aeromarí- 
tima del Atlántico Oriental, una 
subzona Septentrional, una sub- 
zona Aeromarítima Septentrional, 
una subzona Central, una subzona 
Aeromarítima Central, una Fuerza 
Submarina de la zona del Atlántico 
Oriental, una subzona del Golfo de 
Vizcaya y los Mandos insulares de 
Islandia y de las Feroe. 

El Mando de la Fuerza Naval Per- 
manente del Atlántico. 

» El Mando de la Flota de ataque del 
Atlántico, que incluye una Fuerza 
de portaaviones de ataque con un 
Grupo de portaavionés de ataque y 
un Grupo de guerraantisubmarina. 
El mando Aliado de Submarinos del 
Atlántico. 

El Mando Ibérico-Atlántico, que in- 
cluye el Mando insular de Madeira. 
Igual que el SACEUR, el SACLANT 
tiene un representante oficial en el 

Cuartel General dela OTAN, en Bruse- 

las. Este representante (SACLANTRE- 

PEUR) asegura el enlace con las auto- 

ridades de la OTAN y los diversos 

países de la Alianza, así como con 
varios Estados Mayores. Este repre- 
sentante también representa al CIN- 

CHAN cuando se le ordena y sea nece- 

sario. 
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Maqueta del A.300, durante los ensayos de vuelo. 


. GRANDES EXITOS DEL CONSOR- 
CIO AIRBUS EN 1986. El consorcio 
| europeo Airbus, en el que participa 
muy activamente nuestra industria 
- Construcciones Aeronáuticas S.A., ha 
tenido en lo que va de año un incre- 


'mento muy notable en las ventas de 


los diferentes tipos de Airbus. 
Las últimas ventas de importancia 
han sido en el Medio y Extremo 
Oriente lo que lleva el número total de 
ventas para los primeros meses de 
este años a 59 aparatos. 
. Desde primeros de año, el Consor- 
. cio Europeo ha recibido pedidos de 15 
 A300/A310, por parte de cuatro com- 
pañías. Además hay que añadir 44 
-A320 adquiridos por otros cuatro 
clientes. Le” cartera de pedidos se 
eleva actualmente a un total de 540 
aparatos (406 A300/A310 y 134 A320). 
. 'En este momento se ha creado 
dentro del consorcio un equipo de 
- trabajo, compuesto por ingenieros de 
todas las industrias que lo componen, 
entre ellos CASA, para, en dos gru- 
pos, estudiar los aspectos técnicos e 
industriales de los A330 y A340. Estos 
- dos aparatos, que se desarrollarán en 
dos versiones (una cuatrimotor de 
larga distancia, y otra bimotor de 
media y larga distancia) partiendo de 
un único e igual concepto de base. 
“Tendrán un ala de diseño muy avan- 


"zado y de curvatura variable, y con un 


alargamiento muy grande de 9,2. Esta 


cifra. es muy superior a los valores | 


usuales. Ya se han realizado numero- 
sos ensayos en túnel aerodinámico 
por parte de British Aerospace en Hat- 
field y Filton, por MBB en Bremen y 
por Aerospatiale en Toulouse. 








CESELSA COMPRA AISA. La vete- 
rana Industria Aeronáutica AISA (Aero- 
náutica Industrial, S.A.), sucesora de 
Aviones Loring, empresa que fue fun- 
dada en 1923, ha sido comprada por el 
grupo CESELSA. Este grupo al que 
pertenece además de CESELSA la 
industria electrónica ENSA, está ad- 
quiriendo. un: gran desarrollo en el 
campo de la Electrónica militar y fun- 
damentalmente en el campo de la 
Guerra Electrónica y en el de la simu- 
lación, así como en el campo de ayu- 
das a la navegación civiles y militares. 
La idea de adquirir la veterana AISA, 
es con el fin de aprovechar las instala- 
ciones aeronáuticas de que dispone 
dicha industria para realizar pruebas 
reales de la Aviónica que desarrolla y 
fabrica. Detodas formas AISA, dentro 
del Grupo CESELSA, seguirá con las 
actividades “aeronáuticas que venía 
desarrollando, fundamentalmente el 
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mantenimiento de helicópteros. Nos 
complace mucho que esa Industria 
Aeronáutica entre a formar parte del 
dinámico Grupo CESELSA, y le desea- 
mos mucha suerte en su nueva anda- 
dura. - 


A (Ez _ __ LL o [r[r[í$€(€qu0íY 


CREACION DE TRES NUEVAS IN- 
DUSTRIAS DEL GRUPO ITT. En las 
instalaciones que la veterana Indus- 
tria Aeronáutica Marconi Española, 
S.A. tenía en el km. 10,5 de la Carre- 
tera de Andalucía (Villaverde), se han 
creado tres nuevas industrias. 

WF-ELECTRIC, que se va a dedicar 
a la electricidad y a la electrónica del 
automóvil. Esta actividad nueva para 
ese grupo de Empresas, ya que hasta 
ahora FEMSA, asociada con la ale- 
mana Roberto Bosch, tenía casi la 
exclusiva. _ 

SEL-SEÑALIZACION, que trabaja- 
rá en desarrollar la señalización de: 
RENFE, y en general, o señalizaciones 
ferroviarias. Esta actividad ya la esta- 
ba desarrollando Marconi Española 
desde hace algunos años. 

ITT-AUDIVISION que funcionará 
en el campo de la Televisión y del 
Vídeo. También en esta actividad lleva 
tiempo MARCON!I ya que fue de las 
primeras en fabricar televisores co- 
merciales a finales de los años 40. 

MARCONI! ESPAÑOLA, S.A. (ME- 
SA), pasa aser MARCONI-DEFENSA; 
y como su nombre indica realizará 
desarrollos en el campo de la Defensa, 
fundamentalmente en el campo elec- 
trónico, y sobre todo en la Guerra 
Electrónica. 

Deseamos que las nuevas empresas 
tengan el éxito que tuvo MARCONI 
ESPAÑOLA que fue fundada el 26 de 
diciembre de 1917, y desde entonces 
no ha cesado de trabajar para Defen- 
sa, y fundamentalmente para Avia- 
ción.M 
A 





Vista parcial del Taller de utillaje de MESA. 
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INTRODUCCION 


espejada yala incógnita sobre la 

permanencia de España en la 

OTAN, una nueva incertidum- 
bre puede haberse presentado en la 
mente de algunos, referente a la capa- 
cidad de adaptación de nuestras 
Fuerzas Armadas a dicho organismo 
y el nivel a que seencuentran respecto 
alas unidades homólogas de los otros 
países miembros de la Alianza Atlán- 
tica. 

Aeste respecto, quizás el relato de la 
última experiencia del Ala 22 en un 
ejercicio combinado-conjunto, el “TA- 
PON-86”, sirva para disipar parte de 
esas dudas por cuanto que, la con- 
fianza depositada en esta Unidad, al 
delegar en su Jefe al mando de todos 
los aviones de Patrulla Marítima par- 
ticipantes, supone al margen de otras 
consideraciones, un aval de su prepa- 
ración digna de figurar en su “currl- 
culum”, habida cuenta del peso espe- 
cífico que esta actividad aérea tiene 
en el contexto de las operaciones 
aeronavales, de cuyo exponente se 
tuvo una clara muestra en la Guerra 
de Las Malvinas. 





BREVE DESCRIPCION 
DEL “TAPON-86” 







El “TAPON-86” fue un ejercicio 
combinado-conjunto que, organizado 
por la Armada Española y bajo la 
dirección del Capitán General del 
Estrecho, Excmo. Sr. Almirante D. 
Joaquín Rodríguez-Guerra y Alvarez 
Osorio, tuvo lugar en aguas del Atlán- 
tico y Mediterráneo durante los días 4 
al 11 de abril ambos inclusive. 

Su denominación da una idea muy 
gráfica de la finalidad perseguida: “El 
control del tráfico marítimo del Estre- 
cho de Gibraltar y sus accesos median- 
te la obstrucción de sus aguas”. 

Para conseguir un grado de herme- 
tismo que permita un controlexhaus- 
tivo de este enclave geoestratégico, 
cuya defensa es de vital importancia 
no sólo para España sino para todo 
Occidente, son necesarios todos los 
medios que puedan contribuir a la 
consecución del fin perseguido, tales 
como submarinos, buques de super- 
ficie, aviones de Patrulla Marítima y 
helicópteros; asimismo se requiere 
que esta colaboración se lleve a cabo 
dentro de una estrecha coordinación. 

Por ello, en respuesta a estas premi- 
sas, se contó con la participación de 
ocho diferentes países: Alemania Fede- 

“ral, España, EE.UU., Francia, Gran 
Bretaña, Holanda, Italia y Portugal, 
cada uno de los cuales aportó dife- 
rente magnitud de medios, con pre- 
eminencia española. 

Dentro de la relevancia que supone 

la realización de un ejercicio de esta 
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“Tapón-86”: 


telón de fondo 
para unas reflexiones 


JUAN JIMENEZ CORDOBA, 
Capitán de Aviación 





envergadura, dado su carácter combi- 
nado-conjunto y bajo el mando de una 
autoridad española, el “TAPON-86” 
ha representado para el Ejército del 
Aire una novedad muy significativa, 
ya que por primera vez, el mando dela 
Agrupación Aérea (T.G. 10-3) formado 
por los aviones de Patrulla Marítima 
que participaron en el ejercicio, fue 
conferido a un jefe de este Ejército, el 
coronel D. José M* Paternina Bono, 
Comandante del Ala 22. 


De esta manera, la Base. Aérea de 
Jerez, pasó a ser durante los días en 
que se desarrolló el “TAPON-86” el 
Cuartel General del Mando PATMARy 
principal base de operaciones de los 
aviones de Patrulla Marítima alema- 
nes, franceses, holandeses, italianos y 
españoles que en ella se encontraban 
desplegados; los aviones americanos 
operaron desde Rota. 

Esta responsabilidad constituyó 
un gran reto, por cuanto que a los 
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problemas operativos y logísticos que 
un ejercicio de estas dimensiones trae 
consigo, habría que sumar los deriva- 
dos del matiz combinado-conjunto 
del mismo, con todo lo que ello 
entraña, en cuanto a dificultades de 
comunicaciones, idioma, diversidad 
de material (P-3"Orión” y Breguet “Atlan- 
tic”), hábitos de comida, etc..., etc...; 
todo lo cual supuso una auténtica 
prueba de fuego, superior a cualquier 
evaluación, que fue afrontada con 
valentía y entusiasmo por los hom. 
bres del Ala 22. 


INTERIORIDADES DEL EJERCICIO 


El nombramiento del coronel Pater- 
nina como Jefe de la T.G. 10-3 y la 
comunicación de que la Base Aérea de 
Jerez sería la principal base de opera- 
ciones del Ejercicio, fue la señal que 
hizo poner en marcha todos los 
mecanismos para activar a ésta como 
Cuartel General del Mando PATMAR, 
sin que esto significara en ningún 





Aviones de Patrulla Marítima participantes en el Ejercicio. 


































































































































momento el desatender el resto de las 
tareas en que normalmente está impli- 
cada la Unidad. 

La coordinación entre los distintos 
Grupos del Ala y la correcta distribu- 
ción de cometidos asignados a cada 
uno de ellos, constituyó el punto de 
partida de todos los preparativos y el 
fundamento del éxito de la organi- 
zación. 

En una primera estimación de 
necesidades para acometer esta tarea 
surgieron como principales proble- 
mas, el del alojamiento del personal 
extranjero, (del orden de los 200 hom- 
bres), insuficiencia de los equipos de 
comunicaciones dado el previsible incre- 
mento del volumen de las mismas por 
las distintas redes, la falta de vehícu- 
los pesados para el transporte de las 
tripulaciones en sus desplazamientos 
entre la Base y su lugar de residencia, 
el de contar con el personal bilingúe 
suficiente para atender y “entender” a 
nuestros colaboradores extranjeros, y 
el de habilitar unas salidas instru- 
mentales estandarizadas de las que 
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carece Jerez, a cuyo fin habría que 
coordinar con el Centro de Control de 
Tráfico Aéreo de Sevilla. 


El resto de las dificultades, aún 
siendo muchas, tales como el tre- 
mendo esfuerzo que habría que exi- 
girle al personal, al tener que perma- 
necer la Base en permanente activi- 
dad durante 24 horas de los 8 días 
que duraría el ejercicio y a un ritmo 
que no permitía una tregua en sus 
ocupaciones, fueron soslayadas por 
los responsables de los distintos Gru- 
pos, basados en el convencimiento y la 
fe de éstos en la calidad humana del 
personal a sus órdenes, ampliamente 
demostrada en anteriores compro- 
misos. 


Unos detrás de otros, para cada 
problema se encontró una solución, si 
bien posteriormente hubo que haer 
modificaciones conforme seiban suce- 
diendo los acontecimietos. 


Dentro del problema del alojamien- 
to, surgieron nuevas complicaciones 
dado que, debido a la proximidad de 
fechas con la celebración en Jerez del 
Gran Premio de España de Fórmula I, 
la capacidad hotelera de esta ciudad, 
así como de la de sus inmediaciones, 
se encontraba prácticamente satu- 
rada al haberse concertado con ante- 
rioridad la ocupación de sus plazas. 
Asi pues, la habilidad del Oficial de 
Relaciones Públicas tuvo que ponerse 
a prueba una vez más y como resul- 
tado de sus gestiones se consiguió 
alojamiento para todos. Tan sólo una 
dificultad no pudo ser resuelta y fuela 
de concentrarlos en un mismo lugar 
al objeto de economizar medios de 
transporte y agilizar la coordinación. 

Debido a esta circunstancia, la 
expedición francesa fue alojada en 
Jerez, en tanto que holandeses e ita- 
lianos eran instalados en diferentes 
hoteles de Chipiona y los alemanes en 
Cádiz. 

Esto trajo como consecuencia el 
que la Escuadrilla de. Automóviles 
tuviera que rectificar sus cálculos, 
con lo cual fue necesario solicitar del 
MATAC un refuerzo de la plantilla 
tanto de vehículos como de conducto- 
res de los mismos. 

En cuanto a los equipos de comu- 
nicciones e instalación de redes, fue 
ese mismo Mando el que dió las órde- 
nes oportunas para que un reducido 
destacamento del Grupo de Control 
Aéreo reforzara este punto. 

El estacionamiento de aviones fue 
quizás el tema más conflictivo que se 
presentó al surgir imprevistos tales 
como el cierre por obras del Aero- 
puerto de Sevilla, San Pablo, con lo 
cual se tuvo que asumir gran parte del 
tráfico aéreo con destino a esta ciu- 
dad, además del que ya se venía diri- 
giendo o tenía previsto dirigirse a 
Jerez con motivo del ya citado Gran 
Premio. 
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Ante esta intensa demanda, fue 
necesario publicar un NOTAM por el 
que se requería autorización previa 
para tomar tierra en la Base Aérea de 
Jerez. 

Para evitar en lo posible trastornos 
al tráfico civil, ya de por si afectado 
con motivo de las obras del Aero- 
puerto de Sevilla, y al mismo tiempo 
garantizar la continuidad de las ope- 
raciones militares, se adoptó la solu- 
ción de la cama caliente, (terminolo- 
gía utilizada por los submarinistas al 
referirse al uso que hacen de sus lite- 
ras), según la cual, a cada avión le fue 
asignado un tiempo limitado de esta- 
cionamiento. En consonancia con 
este criterio, las solicitudes de toma 
de tierra fueron atendidas conforme a 
una serie de prioridades establecidas, 
en las que se conjugaron factores 
tales como emergencias, implicación 

* de aviones en el ejercicio, motivos de 
la toma de tierra, prevaleciendo siem- 
pre la seguridad. 

El aprovechamiento que se hizo del 
área de aparcamiento fue tan preciso 
que en algunos momentos fue nece- 
sario aparcar los aviones mediante 
remolque, dado que la maniobrabili- 
dad de éstos en tierra no les permitía 
hacerlo por sí mismos. 

En cuanto a la coordinación con el 
Centro de Control de Tráfico Aéreo de 
Sevilla, al objeto de fijar unos puntos 
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Momento de un “briefing”. 


de entrada y salida desde las Bases de 
Jerez y Rota al área de operaciones, 
dio como resultado el establecimiento 
de dos puntos de notificación, situa- 
dos en cada una de las áreas medite- 
rránea y atlántica, alos que se bautizó 


con los nombres de BRANDY y SHE- 


RRY respectivamente. 


Con estos puntos se elaboran las 
correspondientes fichas SID con vi- 
gencia exclusiva para el “TAPON-86”, 
que fueron distribuidas a las tripula- 
ciones participantes en el mismo. 


Dentro de la labor de conjunto lle- 
vada a cabo por todos los componen- 
tes del Ala 22, no cabe duda que el 
mayor esfuerzo recayó en los pertene- 
cientes al Grupo de Fuerzas Aéreas, ya 
que, además de realizar sus misiones 
propias de vuelo, llevaron el peso de 
las operaciones en tierra, asumiendo 
todas las tareas que el sostenimiento 
a plena actividad del Centro de Ope- 
raciones del Ala conlleva, en cuanto a 
elaboración de “briefings”, recopila- 
ción de información, análisis, inteli- 
gencia, comunicaciones, etc... 


Asimismo, dado que es en este 
Grupo donde se da el mayor índice de 
personal con conocimientos de otros 
idiomas, a algunos de sus componen- 
tes se les encomedaron las funciones 
de enlace con los distintos destaca- 
mentos extranjeros así como con sus 





bases de origen respectivas: Nimes y 
L'Orient en Francia, Sigonella en Ita- 
lia, Nordolhz en Alemania, Valken- 
burg en Holanda y Rota. 

Sin menoscabo de la principal ta- 
rea, tampoco se descuidó en esta oca- 
sión el aspecto turístico-cultural, dán- 
doles a conocer alos visitantes otros 
aspectos de nuestra idiosincrasia que 
no fueran el estrictamente operativo, 
así como algunos lugares de nuestra 
geografía meridional. Atendiendo a 
este respecto se organizaron excur- 
siones a Sevilla, se concertaron visitas 
con diferentes bodegas jerezanas, ha- 
ciéndolas coincidir con el escaso 
tiempo de ocio de que dispusieron las 
tripulaciones. 


ANECDOTARIO 


Como es fácil de imaginar, la con- 
fluencia de 6 lenguas diferentes en un 
recinto como el pabellón de una base, 
dio lugar a que se produjeran escenas 
pintorescas y de gran contenido hu- 
morístico como sin duda las hubo en 
su día en la Torre de Babel, por citar 
un escenario de similares caracte- 
rísticas. 

Es difícil reflejar aquí la cara de 
desconcierto de los camarerós que 
atendían el bar, al ser reclamada su 
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El teniente general García Fontecha, Jete del MATAC, durante una fase de la preparación del TAPON-86. 


atención con apelativos como, “re- 
gazzo”, “garzon”, “waiter”; o transmi- 
tir la fuerza expresiva de los diverti- 
dos espectáculos de mimo que, en un 
intento de. comunicación con sus 
interlocutores, protagonizaron italia- 
nos y españoles principalmente; e 
incluso transcribir literalmente algu- 
no de los terminos que nacieron como 
fruto de esta singular convivencia y 
que serían dignos de ser analizados 
por los filólogos del esperanto. 

No obstante, puestos a significar 
alguna anécdota que sirva de mues- 
tra, habría que destacar la protagoni- 


ééy acontinua partici- 

L tipación en Ejer- 
cicios similares al Ta- 
pón-86, así como los 
intercambios de tripu- 
laciones que se efectúan 
con diversos países, 
permite al Ala 22 fami- 
liarizarse con la doc- 
trina OTAN.?? 





zada por un ordenanza y un oficial 
francés, el cual al solicitar en su 
idioma una cerveza obtuvo la siguien- 
te respuesta: “Mire usted, señor, la 
“biere” se nos ha terminado, pero si 
quiere le puedo poner una cerveza”. 

El oficial, que tampoco andaba 
“ducho” en español, pero advirtiendo 
el gesto negativo del ordenanza, pidió 
entonces un “Ricard”. El soldado, 
sorprendido al escuchar por primera 
vez el nombre de este aperitivo, le pre- 
guntó: “¿Eso qué clase de vino es, fino 
u oloroso?”. 

El oficial terminó bebiendo un 
“fino”. 


SINOPSIS DEL EJERCICIO 


Como reflejo del esfuerzo que supu- 
so la aportación de la Patrulla Marí- 
tima al “TAPON-86”, se exponen los 
siguientes datos: 


Distribución de salidas por país: 


ESPANA, 9. 
ITALIA, 8. 
EE.UU., 8 
ALEMANIA, 6. 
HOLANDA, 6. 
FRANCIA, 5. 


Total de salidas: 42. 
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Total de horas de vuelo: 287 horas 57 
minutos. 


Este número de horas de vuelo, 
suponen un total de 12 días de per- 
manencia en el aire, debido a que 
durante gran parte del ejercicio se 
mantuvieron dos aviones en zona. 


Duración media de cada salida: 7 
horas. 


Kilómetros invertidos en trans- 
porte de tripulaciones y personal de 
mantenimiento: 20.413 km. 


CONCLUSION Y REFLEXIONES 


Tras la disolución de la T.G. 10-3 al 
finalizar el Ejercicio, todos los jefes de 
los distintos destacamentos, sin excep- 
ción, felicitaron al jefe del Ala 22 por la 
perfecta organización observada en 
cada momento, y el grado de operati- 
vidad del personal a sus órdenes. Asi- 
mismo, se mostraron profundamente 
impresionados por la hospitalidad 
española de la que el Jefe de la expedi- 
ción alemana, haciéndose eco del 
comentario unánime de las demás 
tripulaciones, dijo textualmente: 
“Han conseguido que nos sintiéra- 
mos como en nuestros propios hoga- 
res”. 

Este reconocimiento, fiel reflejo de 
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la labor de un núcleo de profesionales 
del Ejército del Aire, que quizás por- 
que realizan su trabajo sobre el mar, 
sus méritos no siempre llegan a oidos 
de los de la tierra, lejos de alentar 
vanos triunfalismos, servirán a los 
hombres del Ala 22 para perseverar en 
la tarea que se les ha encomendado, 
en la cual, no sólo vienen dando exce- 
lentes frutos, sino que además están 
prestigiando al Ejército del Aire den- 
tro y fuera de nuestras fronteras, dada 
su proyección internacional. 

La experiencia acumulada con la 
continua participación en ejercicios 
similares al “TAPON-86”, así como 
con los intercambios de tripulaciones 
de Patrulla Marítima que periódica- 
mente viene manteniendo con diver- 
sos países, han permitido al Ala 22 
familiarizarse con la doctrina OTAN, y 
su trayectoria puede servir de ejemplo 
a aquellos a los que, la integración de 
España en la Alianza Atlántica, haya 
podido provocar un cierto desaliento 
ante la inmensa tarea que queda por 
hacer. 

Este es el mensaje que se ha que- 
rido transmitir y sobre el que cabe 
hacer algunas reflexiones. 

La decisión española, refrendada 
por los resultados de la consulta diri- 
gida por el gobierno a todo el pueblo el 
12 de marzo del 86 sobre la perma- 
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La precisión en el cumplimiento de las mistones es consecuencia de una minuciosa preparación. 


nencia en la OTAN, supuso una acep- 
tación de los compromisos contraidos 
con dicha Alianza y como consecuen- 
cia de ello las Fuerzas Armadas ten- 
drán que adaptarse a nuevos esque- 
mas. 

Esta incorporación, indudablemen- 
te requiere un tremendo esfuerzo por 
parte de todos, pero principalmente 
de los miembros que componen el 
estamento militar de la sociedad, 
máxime, porque redundando en las 
palabras de un teniente coronel del 
Estado Mayor del Aire, ...“Se trata de 
coger un tren que ya lleva mucho 
tiempo en marcha”... y si bien ese tren 
se detuvo un día en España, lo cierto 
es que aquellos que se distrajeron en 
el andén, tendrán ahora que correr 
para coger esa mano que se les tiende 
desde el estribo y poder abordarlo. 

La sola idea de correr en pos de ese 
tren puede resultar traumática para 
aquellos que parten del “reposo”, y por 
ello, hay que borrar ese sentimiento 
de impotencia y animarlos a partici- 
par en la carrera. 

En principio se trata de coger el 
vagón de cola; una vez en él resultará 
mucho más fácil ir avanzando de 
vagón en vagón hasta encontrar el 
asiento deseado, y sin olvidar que en 
este “tren” de la OTAN no existen 
vagones de distinta clase y España 








tiene asientos reservados en cada uno 
de ellos. 


Hay que desterrar por tanto ese 
complejo de inferioridad que, desde 
un tiempo a esta parte, inunda a la 
opinión española a la hora de compa- 
rarse con otros países. 


Indudablemente existen una serie 
de obstáculos que hay que superar 
como son: el idioma, la asimilación de 
nuevas doctrinas, la incorporación de 
tecnología, etc..., pero en definitiva, lo 
que se cuestiona es la capacidad del 
español para afrontar toda clase de 
vicisitudes; cosa que jamás se había 
cuestionado, y sentimiento que, hasta 
ahora, nunca ha hecho mella en él. 

Los componentes del Ala 22, entre 
otros, son un vivo ejemplo de esa 
capacidad y han demostrado que 
están a la altura que se exigía de ellos; 
y esto debería ser suficiente para 
desmitificar términos como inalcan- 
zable, años luz, imposible, etc... a los 
que sólo pueden agarrarse los pusa- 
lánimes, que son incapaces de com- 
prender el espíritu que enmarca el 
artículo 127 de las Reales Ordenan- 
zas, y que debe ser la guía para abor- 
dar esta empresa: 

“EL QUE TUVIERA ORDEN ABSO- 
LUTA DE CONSERVAR SU PUESTO, 
A TODO TRANCE LO HARA”E 
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CASCO DE VUELO 
Y MASCARA 
PARA EL EF-18A 





INTRODUCCION 


Casi al término de las negociacio- . 


nes de la compra del avión de combate 
para el Ejército del Aire Español EF- 
18A, en los ambientes relacionados 
con el equipo personal de vuelo, se 
pensó en las posibles renovaciones o 
innovaciones en el equipo de vuelo a 
utilizar en el nuevo avión. 

Se comprobó que gran parte de los 
elementos del nuevo equipo a utilizar 
no variaban mucho de los que actual- 
mente se utilizaban en los aviones de 
caza del E.A. español. (Fig. 1). 

Las variaciones más importantes 
habidas en el equipo de vuelo a utili- 
zar en el EF-18A han sido el casco de 
vuelo y conjunto de máscara. (Fig. 2). 


NACIMIENTO DEL CASCO 
DE VUELO HGU-55/P  : 


Se pensó en un casco lo más ligero 
posible y adaptable, particularmente, 
a los movimientos de cabeza en vuelo 
y en la mejor solución al problema de 
los puntos calientes. 

El tema principal era eliminar peso 
en el nuevo casco y su mejor adapta- 
ción para el vuelo. Se comprobó que el 
casco y máscara fabricados por la 
casa GENTEX-CORPORATION reunía 
las condiciones exigidas, pesando 
600 grs. menos que, multiplicados 
por más o menos 6 G.s, durante un 
combate, serían 3.600 grs. a soportar 
sobre la cabeza. (Foto casco HGU- 
55/P). (Fig. 3). 


RECTIFICACIONES OBSERVADAS 
EN EL HGU-55/P 


a) Al visor o doble visor se le dejó 
solamente una visera que se cubre 
como protección con una cubierta de 
cuero adosada con velcro, este sis- 
tema va sujeto al casco por medio de 
corchetes a ambos lados del mismo; se 
le puede adaptar, tanto visera oscura 
para vuelos diurnos, como clara para 
nocturnos. 
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Con esta rectificación se suprimie- 
ron 375 grs. (Fig. 4). 

b) La carcasa o parte principal del 
casco, donde van colocados todos los 
elementos del mismo, se procuró que 
fuese de una fibra de vidrio más ligera 
que la de los anteriores cascos de 
vuelo; y el sistema de sujeción de los 
auriculares que, anteriormente era 
por medio de muelles o cordones, se 
sustituyó por velero a ambos lados del 
interior del casco. 

Con este cambio se consiguieron 
perder 145 grs. (Foto de la carcasa de 
vidrio del casco HGU-2A/P o HGU- 
26/P). (Fig. 5). 

c) A los adaptadores de bayonetas 
se les dejó solamente la parte interior 
donde se encuentra el sistema de 
sujeción; al ser la cubierta de dicho 








adaptador de hierro, se eliminaron 55 
grs. de peso. 

d) El sistema exterior del casco 
solamente se ve cambiado en cuanto a 
que el borde del casco lleva una 
espuma forrada de cuero ligero, así 
como dos solapas del mismo cuero a 
ambos lados que lo hacen más cómo- 
do y ligero. 


REVESTIMIENTO INTERIOR 
TERMOPLASTICO DEL HGU-55/P 


El sistema utilizado actualmente 
en el revestimiento interior delos cas- 
cos de vuelo es de dos tipos: fibra de 
poliuretano, que viene adosado al 
mismo casco y que su adaptación a la 
cabeza del piloto se realiza por medio 
de almohadillas y suplementos cogi- 
dos con velcro en el interior del casco; 


Fig. 1. Casco de vuelo actual utilizado por el Ejército del Aire, HGU-26/P de doble visor. 
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Fig 2. Apreciación de cambio de visor, adaptadores de bayonetas, aspecto exterior del casco, sistema de sujeción de la máscara. 


y el sistema de inyección, utilizado 
actualmente por la USAF, más prác- 
tico por su fácil distribución y por su 
fluidez dentro del molde acomodado 
al piloto; con este sistema se ha con- 
seguido eliminar bastante el problema 
de los posibles puntos calientes. 

Para el nuevo casco HGU-55/P la 
casa GENTEX-CORPORATION ha idea- 
do un sistema de revestimiento o 
forrado interior que, por las cualida- 
des que vamos a definir, supera a los 
dos sistemas mencionados. 

El revestimiento interior termoplás- 
tico del casco HGU-55/P, consiste en 
cinco capas de plástico (Tpls) que van 
adosadas por sí mismas según la 
figura del casco interior y talla del 
mismo. 


Para el revestimiento se utiliza el 
siguiente material: 


— Equipo de ajuste, que consta de: 
cascos, gorros, anillo compresor y 
soporte de calentamiento. 

— Horno de calentamiento de di- 
chas capas o molde. 

— Termómetro con sonda ter- 
mopar. 

— Regla de seis pulgadas. 

— Cronómetro. 

— Silla (asentamiento del piloto). 

— Tijeras. 

— Espejo. 





PROCEDIMIENTO A SEGUIR 


12 Seleccionar el casco y gorro de 
ajuste del tamaño adecuado. 





22 Precalentar el horno a 212* F- 
(100*C). 

32 Colocarlasonda termopar entre 
la tercera y cuarta capa de las cinco 
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Fig. B. 
Acoplamiento 


Fig. C. 
Colocación 
Casco de Ajuste. 










Fig. F. 
Marcado Corte de Molde Sobrante. 
del Molde. 
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que tiene el molde (Tpls) y a una pul- 


gada dela parte posterior aproximada- 
mente. 

42 A continuación se introduce el 
molde en el interior del horno, colo- 
cándolo sobre el soporte de calenta- 
miento en el centro del mismo y se 
dejan calentar las capas (molde) a 
199? F (93* C), la duración suele ser 
de 15 a 20 minutos. 

52 Mientras las capas adquieren 
la temperatura deseada, el piloto debe 
tomar asiento y ponerse el gorro de 
ajuste apropiado, con el borde frontal 
de espuma aproximadamente a 2 y 
3/4 de pulgada por encima del punto 
central entre los ojos. (Fig. A). 

6% Cuando la temperatura de las 
capas sea de 199* F (93* C), retirar 
estas del horno asi como la sonda 
termopar y colocar las capas sobre la 
cabeza del piloto. (Fig. B). 

7% Luego se coloca encima de las 
capas el casco de ajuste, procurando 


Fig. 4. Doble visor del casco HGU-26/P supri- 
mido en el nuevo casco. Visor y protec- 
tor de cuero que se utiliza en el nuevo 
casco HGU-55/P. 


Fig. 5. Carcasa de vidrio del casco HGU-24/P 
o HGU-26/P. 


Fig. 3. 


Nuevo casco para el EF-18A., HGU-55/P. 
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Fig. 6. Diferencias de la máscara MBU-5/P a la MBU-12/P utilizada en el nuevo casco. 


que las capas queden alineadas, apro- 
ximadamente, con el borde frontal del 
gorro de ajuste y el borde frontal de la 
espuma del gorro de ajuste. (Fig. C). 


8% Rápidamente se coloca el anillo 
compresor sobre el casco de ajuste, 
procurando que las correas centrales 
queden lo más centradas posibles. 
(Fig. D). 

92 Enel momento que se coloca el 
anillo compresor, el piloto debe ejercer 
una fuerte presión sobre dicho anillo 
hasta sentirlo sobre la coronilla de la 
cabeza, esta presión durará más o 
menos, dos o tres minutos. (Fig. E). 


10% Comprobar que la distancia 
entre el casco de ajuste y los ojos sea 
de 2 y 3/4 de pulgada. 

112% A partir de este momento el 
piloto debe dejar de presionar el anillo 
compresor, se prepara el cronómetro 
para dar un tiempo de 2 minutos, al 
finalizar este tiempo se retira el anillo 
y se procede a marcar el molde. (Fig. F). 


122 Se retira el casco de ajuste y 
las capas (molde) de la cabeza del 
piloto y, con el corte de las capas 
sobrantes, se da por terminado el pro- 
ceso de adaptación. (Fig. G). 

Hasta aquí se ha resumido el pro- 
cedimiento de moldeado del revesti- 
miento interior Termoplástic. A con- 
tinuación se explica el acoplamiento 
de dicho molde al casco. 

El acoplamiento es la parte más 
fácil y cómoda de todo lo concier- 
niente al HGU-55/P, ya que el molde 
va recubierto por una funda de foam 





que, a su vez, va sujetada al interior 
del casco por medio de velero, colo- 
cado en parte frontal y posterior del 
mismo. Es muy importante que el 
molde quede bien ajustado, pues de 
ello depende la buena utilización del 
mismo y la comodidad del piloto en 
vuelo. 


CONJUNTO MASCARA PARA 
EL NUEVO CASCO HGU-55/P 


De igual forma, la casa GENTEX- 
CORPORATION, ideó un tipo de más- 
cara más acorde con el nuevo casco. 

La nueva máscara o conjunto de 
máscara MBU-12/P, al ser más adap- 
table a la cara del piloto, ha solucio- 
nado uno de los problemas más gra- 
ves, es decir, la pérdida de aire, 
particularmente a la altura de los ojos 
hacia arriba, lo que dificultaba mu- 
chas veces la visión y era muy molesto 
para el piloto en vuelo. 


Se han modificado los siguientes 
elementos de la máscara: 

1) El canastillo protector se ha 
suprimido, al ser la nueva máscara de 
una sola pieza; al mismo tiempo el 
arnés de sujeción de la máscara va 
adosado a la misma por medio de tor- 
nillos. (Fig. 6). 

2) Se ha comprobado que la insta- 
lación del micrófono, al tener una 
sujeción más directa y compacta a la 
máscara, ofrece una mayor fiabilidad 
en el momento de su funcionamiento 
y comodidad para el piloto. 
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Los micrófonos que se utilizan son 
los utilizados anteriormente pero con 
algunas modificaciones. 


3) Elcordón del micrófono presenta 
la variación de que la conexión al 
micrófono en la máscara es más 
segura, por tener una pieza adicional 
sujetada por dos tornillos. La cone- 
xión al casco y avión son las mismas 
que los anteriores. 


4) La válvula viene a ser como las 
anteriores pero más corta y su sis- 
tema interior parece más preciso y 
duradero para el vuelo. 

5) Alatráqueaen si nosele observa 
mucha modificación, solamente la 
parte de sujeción a la válvula más 
corta y la goma de pliegues más 
resistentes. 


6) Al conector de oxígeno no se le 
aprecia ningún cambio. 

El sistema de moldeado y montaje 
de los nuevos cascos con que se está 
dotando al Ejército del Aire, se realiza, 
en la actualidad, en la Sección de 
Equipo Personal del Ala 12, que dis- 
pone de todos los medios y del equi- 
pamiento necesario para tal co- 
metido. 

Como puede observarse, la adop- 
ción del nuevo casco de vuelo y de la 
máscara, proporciona indudablemen- 
te un menor peso y una mayor adap- 
tabilidad del sistema, lo que se tra- 
duce en una mayor funcionalidad y 
por tanto, favorece la eficacia ala hora 
de volar los nuevos reactores del Ejér- 
cito del Aire. WM 
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co dl por Occidente. A teen espa ol, tarea 
caballo entre tres continentes, está nada fácil, pues su 
situada en lazona de cruce de: dos So definición debe con 





dicha línea, “¿es fruto de estudios 
objetivos con la óptica global de la 
Defensa Nacional o contempla, por el 
contrario, el problema a través de len- 
tes involuntariamente particulariza- 
das o es una justificación a concep- 
ciones adoptadas a priori delas quees 
difícil desembarazarse al acometer el 
estudio de conjunto?”. 


Otros estrategas y tratadistas esti- 
man - que el escenario estratégico 
español debe ampliarse a una zona 

- definida por la península de Brest, el 
archipiélago de las Azores, las islas de 

- Madeira, las islas Canarias, el Estre- 
cho de Gibraltar y las Baleares, área a 
la que han llamado Espacio Estraté- 
gico Ibérico. Quienes se han decidido 
poruna u otra concepción estratégica 
han creido aportarideas o propuestas 
originales válidas para la Defensa 
Nacional, olvidando que las dos res- 
ponden a una concepción británica 
basada en criterios puramente nava- 
les concebidos en el siglo pasado. 


Mientras se preparaba la Conferen- 
cia de París de 1898 que pondría tér- 
mino a nuestra guerra con los Esta- 
dos Unidos, paralelamente comenza- 
ba a prepararse por las grandes 
potencias una redistribución colonial 
aescala mundial. La postura española 
ante las duras condiciones norteame- 
ricanas, hizo que los Estados Unidos 
comenzaran a organizar lo que se 
bautizó como la Escuadra Oriental, 
en la que en cabeza, se encontraban 
los acorazados Newark, lowa y Ore- 
gón. Los objetivos de dicha escuadra 
serían la ocupación de las islas Cana- 
rias y el bombardeo de los principales 
puertos peninsulares y de las Balea- 
res. Ante esta actitud de fuerza nor- 
teamericana, España decidió cons- 
truir instalaciones defensivas y arti- 
llar varias zonas, entre ellas la bahía 
de Algeciras, lo que motivó una crisis 
hispano-británica. 

Como describe el catedrático don 
José M* Jover en sus obras “Gibraltar 
en la crisis internacional del noventa 
yocho” y“1898. Teoría y práctica dela 
redistribución colonial”, Gran Bre- 
taña, de forma velada pero firme, pre- 
sentó a España su ultimátum si no 
derribaba “Zas obras que se están 
construyendo en el norte y oeste de 
Gibraltar, cerca de Punta Mala y de la 
Hamada Silla de la Reina de España y 
que parecen dirigirse contra la plaza 
británica”. La tensión llegó a'agra- 
varse entre las dos naciones, de tal 
forma que se estuvo a punto de iniciar 
una guerra hispano-británica, exi- 
giendo Gran Bretaña la inspección 

' técnica delas obras e incluso se llegó a 
solicitar por nuestro Gobierno la 
intervención de la Reina Regente ante 
la Reina Victoria. Gran Bretaña recha- 
zó las garantias españolas de que las 
fortificaciones erigidas no serían nun- 
ca utilizadas contra Gibraltar y el 20 


ESCENARIO ESTRATEGICO ESPECIFICO DEL EJERCITO DEL AIRE 


Radio de acción del EF-18 con 2000 kilos de armamento alre-superficie más 570 proyectiles de 
su cañón interno y 2 misiles aire-aire Sidewinder o Sparrow para su autodefensa. 

Esteradio de acción puede incrementarse notablemente mediante el reabastecimiento en vuelo, 
para lo cual el Ejército del Aire cuenta con los medios aéreos necesarios. Prueba de elloes que los 
EF-18 llegaron en vuelo directo sin escalas desde el centro de los EE.UU. hasta la Base Aérea de 


Zaragoza. 


Como puede observarse en el gráfico, tanto la Zona de Interés Económico Exclusivo como los 
triángulos Azores-Canarias-Gibraltar y Gibraltar-Baleares-Sicilia quedan suficientemente pro- 


tegidos por los EF-18. 


de noviembre de 1898, el embajador 
británico en Madrid, Drummond 
Wolff, presentó al gobierno español lo 
que se conoce como PROYECTO DE 
ACUERDO SUGERIDO POR LA EM- 
BAJADA BRITANICA. Este proyecto, 
basado en una propuesta de cinco 
puntos establecía “una amistad per- 
petua entre el Reino Unido y España”, 
exigía por parte española el compro- 
miso de no alinearse contra Gran Bre- 
taña y proporcionar “toda la ayuda 
que pueda y estéen su poder”, “defen- 
der Gibraltar contra todo ataque por 
tierra y no construir ni permitir que 
se construyan fortificaciones o bate- 
rías en un radio de siete millas”, así 
como que España permitiese, en caso 
de guerra, el alistamiento de súbditos 
españoles como soldados en el Ejér- 
cito británico. Por su parte el Reino 
Unido se comprometía a impedir que 
fuerzas enemigas desembarcasen en 


la bahía de Algeciras o en la costa den- 
tro del alcance de un tiro de cañón de 
Gibraltar y a defender, en nombre de 
España, las islas Baleares y las Cana- 
rías. 

La importancia de la oferta britá- 
nica residía en que, a cambio de que 
España se inscribiese en el área de 
influencia británica a partir del tra- 
tado de paz hispano-norteamericano, 
Gran Bretaña garantizaba que tanto 
las Canarias como las Baleares no se 
verían afectadas porla redistribución 
colonial de 1898. Además significaba 
que si España lo aceptaba —al igual 
que Portugal suscribiría un año más 
tarde el Tratado de Windsor o Decla- 
ración Secreta anglo-portuguesa de 
1899— toda la Península Ibérica y sus 
espacios estratégicos, pasarían a ser 
tutelados y controlados por Gran Bre- 
taña. Es decir, los británicos estable- 
cerían una zona éstratégica Cana- 
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La amenaza procedente del Este está representada por los nuevos bombarderos Backfire C (en la foto) y el turbohélice Bear H. 


rias-Estrecho de Gibraltar-Baleares, 
que junto al área Lisboa-Azores-Ma- 
deira, permitiría controlar al Reino 
Unido los accesos del Atlántico al 
Canal de La Mancha y al Medite- 
rráneo. 

Podemos concluir por consiguien- 
te, que tanto el eje como el espacio 
estratégico antes definidos se han 
basado en concepciones puramente 
navales, sin tener en cuenta la capa- 
cidad del Poder Aéreo de proyectar a 
centenares de kilómetros, en todos los 
azimuts y en cuestión de minutos, 
una enorme fuerza de ataque, capaz 
de destruir en el aire o en la superficie 
todo tipo de objetivos. 


El espacio estratégico español 


La guerra, considerada tanto como 
ciencia o como arte, no admite ni 
puede admitir, soluciones exactas o 
únicas, por tanto es opinable la defi- 
nición de una línea o espacio estraté- 

ico, pero cualquier propuesta que se 
ormule debe contemplar los intere- 
ses nacionales y al mismo tiempo la 
neutralización delas posibles amena- 
zas. 
Desde el punto de vista de los inte- 
reses nacionales, nuestro Espacio 
Estratégico debe incluir el territorio 
propio (peninsular, balear, canario, 
Ceuta y Melilla), los espacios aéreos y 
marítimos de soberanía, la Zona Eco- 
nómica Exclusiva (ZEE) y todas aque- 
llas áreas que, además de facilitar la 
conexión entre los espacios anterio- 
res y las comunicaciones marítimas y 





áreas interterritoriales permitan el 
ejercicio y la presencia de nuestra 
capacidad militar. No hay que olvidar 
que la ZEE española se eleva a 
1.715.000 km.?, de los que 1.210.000 
corresponderían al área marítima, lo 
que nos convierte por extensión en el 
16 país del mundo de entre las 110 
principales naciones. 

Del estudio de los países considera- 
dos potenciales enemigos de España, 
se conoce que todos ellos realizan 
esfuerzos económicos considerables 
para dotarse del armamento más 
sofisticado y alcanzar la Sorpresa 
Tecnológica, pues como escribió Gali- 
leo en su obra “El Arte de la Guerra”, 
“las cosas nuevas y repentinas sor- 
prenden mucho a los ejércitos”. Del 
análisis de las posibles amenazas, 
puede deducirse, que aunque todas 
sean graves, sin embargo las más 
peligrosas e inmediatas contra Espa- 
ña son fundamentalmente aéreas. 

Sin necesidad de recurrir a misiles 
intercontinentales o de teatro, la 
amenaza procedente del Este está 
representada por los nuevos bombar- 
deros supersónicos Backfire C y el 
turbohélice Bear H, este último capaz 
de lanzar el misil de crucero AS-15 de 
3.000 kilómetros de alcance. Antes de 
finalizar la presente década un nuevo 
bombardero supersónico, más gran- 
de que el B-1B norteamericano, entra- 
rá en servicio en el arsenal del Pacto 
de Varsovia. Conocido como Black- 
jack, tiene un radio de acción, sin 
repostar en el aire, de 7.500 kilóme- 
tros, y también podrá lanzar el citado 
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misil AS-15,con lo que podrá alcanzar 
cualquier punto del Espacio Estraté- 
gico español, incluidas las islas Cana- 
rias. + 

Concebidos los sistemas occidenta- 
les europeos de defensa aérea con 
despliegues orientados hacia el Este, 
ahora la nueva generación de bom- 
barderos soviéticos podrá atacar por 
cualquiera de los 360* del Teatro 
Europeo, con lo que las amenazas se 
abren como en un abanico circular, 
tanto desde el Este, el Norte de Africa, 
el Atlántico o desde el Norte europeo. 
Además la nueva variante del avión de 
ataque Fencer —similar al F-111 
norteamericano— podría alcanzar el 
territorio peninsular y balear en el 
caso de una penetración a través de la 
Europa Central. 


Si nos referimos a una hipotética 
amenaza derivada de la contraposi- 
ción de intereses con los países del 
Norte de Africa, igualmente la única 
amenaza inmediata es de carácter 
aéreo, gravedad quese acentúa al con- 
templar el rearme continuo de las 
Fuerzas Aéreas de los mismos, entre 
cuyos sistemas de armas están los 
aviones F-1, Mig-23 y Mig-25 y pre- 
sumiblemente, en un futuro próximo 
el Mig-29 Fulerum, de características 
parecidas al EF-18 español, e incluso 
otros sistemas aéreos similares. 


Si bien nuestras Fuerzas Armadas 
tienen una misión constitucional úni- 
ca y para su desarrollo y ejecución una 
estrategia conjunta, sin embargo ca- 
da uno de los Ejércitos ha de cumpli- 
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mentarla con “sus medios y formas 


propias de acción, como señala la Ley 


Orgánica 6/1980 por la que se regu- 
lan los criterios básicos de la defensa 
nacional y la organización militar. Por 
esta razón el Ejército del Aire necesita 
un Escenario Estratégico especifico, 
en el que además de poder hacer efec- 
tiva su participación en la estrategia 
conjunta en unión del Ejército de Tie- 
rra y de la Armada en el Espacio 
Estratégico Nacional, no vea cons- 
treñidas las características positivas 
de las Fuerzas Aéreas. 

De acuerdo con todo lo expuesto, el 
Escenario Estratégico específico del 
Ejército del Aire debe estar definido 
por el radio de acción de sus aviones 
de combate más representativos, ra- 
zón por la cual no puede ser de 
dimensiones fijas, pues estará en 
función de una serie de parámetros, 
como son perfil de la misión, configu- 

ración del avión y posibilidad de 
reabastecimiento en el aire. 

Para poder materializar este con- 
cepto podemos en la actualidad refe- 
rirnos al EF-18, que ya ha comenzado 
a formar parte de nuestra Fuerza 
Aérea. Un EF-18 despegando desde 
una base aérea situada en la Penín- 
sula y transportando una cantidad de 
armamento ofensivo aire-superficie 
de 2.000 kilos, más 570 proyectiles de 
su cañón de 20 mm. y 4 misiles aire- 
aire Sidewinder y Sparrow para su 
autodefensa, puede alcanzar cual- 





quier objetivo situado dentro de un 
radio de acción equivalente a la dis- 
tancia que existe entre el suroeste 
peninsular y las islas Canarias, ata- 
carlo y recuperarse en la base de par- 
tida sin necesidad de tener que ser 
repostado en el aire. Como es natural, 
dicha distancia se incrementa nota- 
blemente si es reabastecido en el aire. 


. Las necesidades del Ejército del Aire 


Uno de los indicadores más repre- 
sentativos de una Fuerza Aérea mo- 
derna es la relación entre el número 
de aviones de combate por millón de 
habitantes, y en este sentido España 
ocupa actualmente el último lugar de 
Europa. Si entre las características 
más sobresalientes de las Fuerzas 
Aéreas están su capacidad de pene- 
tración y su poder de destrucción, es 
decir la acción ofensiva, el número de 
aviones de combate que debe corres- 
ponderle al Ejército del Aire debería 
ser —por similitud con las Fuerzas 
Aéreas de Alemania Federal, Francia, 
Italia y el Reino Unido— entre 240 a 
280, es decir alrededor de 14 escua- 
drones. 

A estos efectos la espina dorsal del 


“Ejército del Aire pará la próxima 


década estará constituida solamente 
por 72 EF-18 y otros 72 F-1, cantidad 
a todas luces insuficiente para el ejer- 
cicio del control del espacio aéreo, no 
sólo del Espacio Estratégico Nacional 











sino también sobre el eje Canarias- 
Estrecho de Gibraltar-Baleares, conlo 
que nuestro Poder Aéreo dejará de 
representar uno de sus principales 
cometidos, ser el factor principal de 
nuestra capacidad de disuasión. 

A más largo plazo, la participación 
del Ejército del Aire en el programa del 
EFA o futuro caza europeo, permite 
abrigar ciertas esperanzas en cuanto 
a aproximarnos a ese número míni- 
mo de aviones de combate que Espa- 
ña necesita. Pero la adquisición de 
solamente 144 unidades del caza 
europeo continúa siendo insatisfac- 
toria para las necesidades de nuestra 
Defensa Nacional, tanto por conti- 
nuar siendo u número insuficiente 
como por la evolución de las amena- 
zas de acuerdo con el desarrolo de las 
tecnologías previstas para el año 
2000. 

La aparición de las nuevas amena- 
zas como son los bombarderos sovié- 
ticos antes citados con capacidad de 
armas “stand-off”, así como la previ- 
sible del nuevo avión. de combate 
soviético Mig-2000, hace necesario 
disponer de un número mayor de 
aviones cisterna de reabastecimiento 
en vuelo, que permita incrementar el 
radio de acción delos interceptadores 
o bien la cantidad de armamento a 
transportar por los cazabombarderos 
para atacar objetivos de superficie. 

Pero el futuro de la guerra aérea 
radicará tanto en la superioridad 


Número de escuadrones de aviones de 
combate 


Relación brigadas/escuadrones de 
combate 1,785 


Número de buques de combate de 
superficie 


Número de submarinos 








Relación buques de combate/escuadrones 


de combate 


Millones de habitantes 


Número de aviones de combate 


Relación aviones de combate/millón 
habitantes 





En el cuadro se reflejan los índices comparativos entre el número de brigadas, buques y escuadrones de aviones de 
combate de las principales Fuerzas Armadas de la Europa Occidental e igualmente se ofrece la relación entre millones 
de habitantes y número de aviones de combate. De la simple observación de los datos, se desprende que el Ejército del 
Aire español ocupa, no solamente el último lugar entre los tres índices, sino que también existe una desproporción 
excesiva con los índices de las otras Fuerzas Aéreas europeas. Obsérvese el alto coeficiente de Suecia país que opta por 


la neutralidad. 


(1) Sin incluir las unidades estacionadas en Baleares. Canarias. Ceuta y Melilla. 
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El Ejército del Alre de la próxima década se basará en los EF-18 y en los F-1. 


electromagnética como en la calidad y 
efectividad del armamento aéreo dis- 
ponible. Para alcanzar ese grado de 
dominio del aire necesario, a fin de 
imponer la superioridad aérea gene- 
ral o local en la guerra futura, el Ejér- 
cito del Aire debe contar con los 
medios más avanzados tanto para la 
guerra electrónica como de arma- 
mento aire-aire o aire-superficie. La 
Lección de la Guerra del Líbano en 
1982, por parte de la Fuerza Aérea 
israelí, debe servirnos de profunda 
meditación. 

Junto a estos medios ofensivos y 
defensivos, son necesarios otros que 
contribuyan a garantizar la inviolabi- 
lidad de nuestro territorio, así como 
mejorar nuestra capacidad de vigi- 
lancia y alerta aérea previa. Esto exige 
la instalación de un mayor número de 
radares y de características más avan- 
zadas, tanto en la Peninsula como en 
Canarias, a fin de impermeabilizar 
nuestra cobertura a cotas bajas y 
ultrabajas, pues no podemos olvidar 
que el alcance máximo de detección 
de un avión que penetre nuestras 
defensas a una altura de 100 pies es 
de tan sólo 13 millas náuticas. Preci- 
samente debido a estas limitaciones 
en su alcance por parte de los radares 
terrestres y también por su gran vul- 
nerabilidad física a las armas antira- 
dar y a las perturbaciones electro- 
magnéticas, las modernas Fuerzas 
Aéreas están forzadas a dotarse de 
aviones de alerta previa o AWACS. 
Aunque el programa Combat Grande 
IM permita una capacidad data-link 
con los aviones AWACS E-3A Sentry 
de la Alianza Atlántica, el Ejército del 
Aire debe disponer de un sistema de 
alerta aérea propio que nos permita 


hacer frente a cualquier amenaza 
fuera del marco de la OTAN. La adqui- 
sición de aviones AWACS del tipo del 
Grumman E-2C o similares, al igual 
que Egipto, Israel o Japón es una 
necesidad imperiosa e ineludible. Ello 
permitiría ampliar el alcance de nues- 
tra Red de Vigilancia Aérea y mucho 
más aún impedir los posibles ataques 


enemigos a cotas ultrabajas e incluso 
de los misiles de crucero volando pró- 
ximos a la superficie terrestre. 

Pero para obtener el dominio del 
aire en tiempo de guerra es impres- 
cindible el conocimiento en todo 
momento de las intenciones, medios 
dispqnibles, despliegue aéreo, elec- 
tromagnético, etc. del enemigo poten- 


NECESIDADES DEL EJERCITO DEL AIRE 


El Ejército del-Aire tiene unas 
necesidades importantes que cubrir 
para el cumplimiento de su misión, 
esté España dentro o fuera de la 
Alianza Atlántica. 


— Mayor número de aviones de 
combate. 

— Aumento de la capacidad de 
reabastecimiento en vuelo. 

— Disponer de sus propios aviones 
AWACS. 

— Mejora de la cobertura radar a 
baja cota. 

— Aumento de su capacidad estra- 
tégica y táctica del reconoci- 
miento aéreo. 


— Sustitución de sus medios 
aéreos tácticos. 
Aumento de su capacidad de 
Patrulla de Vigilancia Marítima. 
Incremento de sus posibilidades 
para la Guerra Electrónica. 
Modernización de su armamen- 
to aéreo. 
Mejora de su capacidad defen- 
siva pasiva. ; 
Disponer de sus propios medios 
de defensa antiaérea. 
Polígono de tiro moderno para el 
adiestramiento de sus tripulacio- 
nes. 
Potenciación de sus medios de 
Mando, Control y Telecomuni- 
caciones. 


PORCENTAJE EN LA FABRICACION DEL EFA Y NUMERO DE AVIONES 
POR PAISES 


ALEMANIA FEDERAL 
FRANCIA 

GRAN BRETAÑA 
ITALIA 

ESPAÑA 
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NUMERO DE 
AVIONES 


NUMERO DE 
ESCUADRONES 


240 
240 
240 
168 
144 
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cial, y ello depende en su totalidad de 
la capacidad de reconocimiento aéreo 
propia en todas sus vertientes, elec- 
trónica, de comunicaciones o de imá- 
genes. Este conocimiento ha de ser 
constante y actual en época de paz, 
pues la movilidad de las Fuerzas 


Aéreas permite la continuidad de la, 


acción sin disminuir su eficacia y por 
tanto modificar su despliegue. 


La recíproca es igualmente cierta, la 
movilidad del Ejército del Aire sólo 
puede ser asegurada por medio de 
unos aviones de transporte aptos y 
suficientes, tanto en su aspecto estra- 
tégico, como intermedio o táctico. Si 
bien hoy día nuestra Fuerza Aérea 
puede parcialmente satisfacer sus 
necesidades en el terreno estratégico 
gracias a los C-130 Hércules disponi- 
bles y con los C-212 Aviocar atender 
las del campo táctico, existe un gran 
vacio en el segmento del avión de 
transporte medio de 40/50 pasajeros 
u 8 a 10 toneladas que es urgente 
rellenar, debilidad ésta de enorme 
influencia en un país como España. 


Pero dentro de ese Escenario Estra- 
tégico Aéreo están nuestras Fuerzas 
de Superficie, que para alcanzar la 
libertad de acción necesitan de la 
Superioridad Aérea, responsabilidad 
que corresponde al Ejército del Aire. 
Por otra parte hay que considerar el 
apoyo por el fuego a prestar al Ejército 
de Tierra y ala Armada, lo que obliga a 
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El nuevo avión de combate soviético Mig-2000. 


disponer de un caza táctico apto para 
la batalla contra superficie del año 
2000 y que sustituya a nuestros anti- 
Cuados F-5A, si bien una solución 
alternativa podría ser adquirir un 
escuadrón adicional de cazas EFA, 
que como misión secundaria tendrán 
el ataque aire-superficie. 

* La creciente amenaza naval y sub- 
marina del Pacto de Varsovia tanto en 
el Mediterráneo como en el Atlántico 
exige disponer de plataformas aéreas 
de Patrulla de Vigilancia Marítima de 
gran radio de acción con capacidad de 
lucha antisubmarina. Por esta razón 
urge modernizar y potenciar los avio- 
nes P-3 Orión existentes o sustituir- 
los por versiones más avanzadas. 

Nunca es más vulnerable un avión 
que cuando se encuentra en el suelo, 
razón ésta que obliga a dotar a las 
bases aéreas de medios de defensa 
activos y pasivos. Por esta razón hay 
que acelerar los programas de cons- 
trucción de refugios blindados y zo- 
nas de dispersión de aviones que 
incrementen la supervivencia de és- 
tos y reduzcan la eficacia de un ata- 
que enemigo, tanto aéreo como terres- 
tre. Pero además, al igual que las 
demás Fuerzas Aéreas europeas, el 
Ejército del Aire debe ser autosufi- 
ciente para la defensa antiaérea de 
sus bases e instalaciones e indepen- 
diente del Ejército de Tierra, para lo 
cual ha de constituir unidades pro- 
pias dotadas de misiles superficie- 





aire y cañones antiaéreos que garan- 

ticen una eficaz defensa puntual. 
Pero el adiestramiento de nuestras 

tripulaciones para la moderna guerra 


polígonos de tiro adecuados, que 
permitan el ensayo y puesta a punto 
de doctrinas, tácticas y técnicas para 
hacer frente a la Batalla Aérea del año 
2000. Como se ha afirmado repeti- 
damente el grado de eficacia en el 
combate aéreo está en función de la 
intensidad y calidad del entrena- 
miento recibido. 


Por último hay que señalar que sin 
un sistema de Mando, Control y 
Comunicaciones, C3, que permita la 
conducción de las operaciones aéreas 
en un ambiente electromagnético den- 
so y en el que los sistemas de armas 
antiaéreos serán de alta tecnología y 
efectividad, es imposible dirigir la 
Batalla Aérea, por lo que se estaría 
condenado al más terrible desastre. 


El Ejército del Aire debe prever y 
adelantarse alos acontecimientos y al 
desarrollo de nuevas amenazas, en 
una guerra que cada vez será más 
tecnológica y científica, pues como 
afirmó uno de los más grandes pre- 
cursores del Poder Aéreo, Giulio Do- 
huet, “Ta victoria sonríe a los que se 
anticipan a los cambios que imprime 
el carácter de la guerra, no a los que 
esperan a adaptarse una vez que estos 
cambios se han producido". 
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LUIS CASTAÑON ALBO, 


Teniente Coronel de Aviación (Instructor de V.S.M.) 


¡empre he pensado escribir algo 
sobre el Campamento, pero nun- 
ca encontraba el momento pre- 
ciso. Este año no hay disculpas, pues 
además de la suma de las razones 
anteriores hay otras significativas. La 
primera es el hecho de acabar el cam- 
pamento de una manera tan original 
gracias a la “Salmonella”, la segunda 
es que tengo asegurados más de cien 
lectores directamente relacionados 
con el hecho. Otra que también me ha 
empujado, es media página de un 
periódico de los que salen a diario en 
este país, tan mal redactado que he 
pensado: es difícil hacerlo peor. Pero 
sobre todo, la razón fundamental es el 
tiempo de que dispongo, las convale- 
cencias son largas y aburridas. 
Bueno, pues explicado “el por qué” 
ahora diré lo que pretendo. NADA en 
concreto, simplemente narrar un he- 
cho, tal como lo vi, en un tono alegre y 
desenfadado sin intentar defender ni 
justificar posturas sino simplemente 
recordar detalles y anécdotas que 
quizás con el tiempo a lo mejor nos 
parece que incluso tuvieran gracia. 
Si os cuentan que la “Salmonella” 
es la hembra del salmón no lo creáis, 


es otra cosa muy mala. Esta historia 
empezó alas dos de la tarde del martes 
15 de julio. La Guardia Real nos daba 
de comer mejor que nunca, cóctel de 
marisco, fabada y huevos a la riojana, 
de postre puding de manzana y, por 
supuesto, con casera. Alguien dijo al 
entrar al comedor: ¿Qué santo es hoy? 


“Pero como ahora ya no sabemos ni los 


santos que han apeado, ni los que 
quedan y si éstos están debidamente 
acreditados en ciertas comunidades. 
(A Santiago, le han cambiado en 
Extremadura, siento que ya no sea 
Patrón de España). Bueno, pues aun- 
que no fuese fiesta, la comida parecía 
un banquete de boda y como somos 
muy disciplinados nos lo comimos 
todo y estaba buenísimo. 


Alas tres y media estábamos volan- 
do como todas las tardes, se respiraba 
alegría pues esa mañana habían 
empezado las “sueltas”. Cerramos la 
tienda, recogimos papeles y nos fui- 
mos a Burgos a “desterrar” (quitar la 
tierra que nos echaba la avioneta). 
Como hacía mucho tiempo que no 
nos reuníamos los profesores (más de 
una hora) decidimos ira cenar a “Los 
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Chapiteles” para machacarnos las 
menguadas dietas. 

Eso prentendíamos, pero aquel día 
estaba marcado y a las 9 aparece el 
capitán Carrasco diciendo: “Hay pro- 
blemas arriba”. Le contesto, ¿dónde 
en el cielo? “No, no, en Villafria”. ¿No 
se habrán sublevado los paracaidis- 
tas y pretenden hacerse con el poder?, 
le dije. “Wo te lo tomes a broma, esta- 
mos todos intoxicados por la comida y 
caen como chinches”. 

Se nos cambió la cara y empezaron 
las conjeturas. Como sea algo gordo 
nos vamos a enterar. Yo pensaba: Vir- 
gencita que me quede como estoy 
(porque estaba bien). El capitán Sanz 
decía: “Yo no quería cantar la gallina 
para no fastidiar la cena, pero sentía 
molestias”. Entre nosotros nos ani- 
mábamos pensando que no todos los 
organismos son iguales y que no 
necesariamente teníamos que caer 
todos, que a lo mejor a los profesores 
nos daba flojito (un respeto al mando) 
y cosas por el estilo, pero la “salímone- 
lía"se andaba relamiendo, incubando 
y tomando medidas de tripas. 

Rápidamente tomamos una deci- 
sión, beber un chato de rioja porque, 
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por lo visto, tiene tanino que asusta 
mucho a las “salmonellas" jóvenes y 
subir inmediatamente al Aeródromo, 
que en mi Porsche 600 no tardaría- 
mos más de cinco minutos. 

Alí ya se respiraba un ambiente 
propio de Eurofestival de Televisión. 
Mucho movimiento y gran jolgorio y 
alegría. El teniente coronel Bayo, Jefe 
del Campamento, ya tenía allí a toda la 
Sanidad del Ejército del Aire. Un capi- 
tán y dos alféreces médicos, un tenien- 
te auxiliar de sanidad y miles de 
voluntarios con la “salmonella” den- 
tro pero todavía adormilada que pasa- 
ban listas, ayudaban o incordiaban 
pero de buena fe. 

Parece que ala “salmonella”le gus- 
tan las tripas tiernas y empezaron 
cayendo los más pequeños. Eso nos 
dio un respiro para meterlos en la 
cama y contarles historias al oído, de 
que no se preocupasen, que muchos 
dolores eran efecto de la psicosis, que 
alo más un poco de diarrea y mañana 
todos a volar otra vez. 

Uno de aeromodelismo me decía: 
“Si, será psicosis, pero yo me voy porla 
pata abajo”. 

Así que en la cama, con agua de 
limón, una bolsa de plástico y refuerzo 
de rollos de papel, parecía que la 
situación se estabilizaba; había unos 
30 con diarrea y el resto con moles- 
tias, de modo que el capitán Sanz y yo 
nos fuimos a la residencia de las mon- 
jas a ver qué pasaba con las chicas, 
pues sabíamos ya que una o dos esta- 
ban mal. Su mujer, Carmina (piloto 
“C” de plata), era la monitora. 





Lo de las monjas también fue diver- 
tido pues llegamos a la residencia y 
como es lógico estaba la verja cerrada, 
pero lo mejor es que el timbre estaba 
dentro de la verja y claro, nos fuimos 
sin saber más. 


En la Residencia de Oficiales tam- 
poco nos aburrimos, organicé el plan 
piramidal de llamadas por números 
de habitación por si casualmente 
sucediese algo, y seguro que sí pasó. A 
la una y media me llama el ordenanza 
de servicio: “El capitán Sanz le llama, 
que vaya urgente”. Me vesti y el pobre 
Sanz parecía “un suspiro con barba", 
envuelto en una manta, que temblaba 
de frio. Al ruido de puertas, pasos y 
cisternillas aquello se fue animando y 
salía al pasillo la gente muy discipli- 
nada a “dar novedades”. 

El capitán Machés, agarrándose ala 
tripa y la pared, decia: “Yo estoy bien, 
es mi mujer la que lo está pasando 
mal”. 


El capitán Ros faltaba a lista. Llamé 
en su habitación, que estaba cerrada, 
y no contestaba. Pensé: “Como esté de 
copas se va a encontrar raro”, pero 
todo eran suposiciones. A la mañana 


siguiente se despertó a las 9:30 y dijo: * 


“Vaya, no me han llamado, llego tarde 
y habrá rapapolvos”. Su sorpresa fue 
grande cuando llegó a Villafría. No 
había ni aviones, ni pilotos, ni alum- 
nos en pie, así que dijo: “Qué suerte, 
me vuelvo a la cama”. 

A partir de aquíla cosa ya no fue tan 
divertida, pues ya estábamos en la 
cama con fiebre alta, diarrea, dolores 






































musculares y demás alegrías propias 
de la “salmonella”. 

Nos visitaban constantemente los 
alféreces Serrano y Gavín, a los que 
desde estas líneas quiero mostrar el 
máximo agradecimiento de todos los 
que caímos. Ellos y el teniente de 
Sanidad Quintanilla me informaban 
de cómo iban los demás y la verdad es 
que la gente no mejoraba como se 
esperaba, parecia que la cosa se 
complicaba. 

En Burgos estábamos disemina- 
dos, unos en el Hospital Militar (los 
más graves), otros en la Escuadrilla, 
los instructores en la Residencia Mili- 
tar, los mecánicos en un aparta- 
mento, igual que el comandante Lla- 
brés, los pilotos de Sevilla en el Hotel 
Cordón, las niñas en la residencia de 
las monjas y los médicos de un sitio a 
otro repartiendo pastillas, pinchazos 
y, sobre todo, consuelo. 

La habitación de la Residencia era 
nueva y buena pero no hay nada peor 
que la soledad, máxime cuando se 
está enfermo. Pensé incluso subirme 
a Villafría para estar conectado y 
sobre todo saber cómo iba todo, pues 
aunque los que me visitaban me ani- 
maban y me decían que no me pre- 
ocupara, yo veía que las cosas no 
mejoraban. 

En estas consideraciones llegué 
con dificultades al teléfono del pasillo 
y llamé al teniente coronel Bayo, éste 
me dijo: “Vístete que tenéis una micro 
abajo y os llevan a TODOS al Hospital 
del Aire”. 

No sé cómo se gestó la operación de 















































evacuación o quién tomó la decisión 
pero yo puedo decir que a mi me entró 
la tranquilidad en el cuerpo. 


Villafría parecía el Salón Aeronáu- 
tico de Le Bourget. Había helicópteros 
Super-Puma del S.A.R., Caribou's, Pi- 
cios y, sobre todo, movimiento. Uno 
llegaba, otro despegaba. Daba gusto 
verlo. Yo fui en Caribou y en 50 minu- 
tos estábamos en Torrejón. Allí viejos 
amigos, el coronel San Antonio, Abós, 
el Bayeta, todos me decían algún 
chascarrillo o preguntaban algo pero 
yo no tenía fuerzas para contar nada. 


Aquí no tengo más remedio que 
relatar la parte más grave de la enfer- 
medad. Fue el trayecto en ambulancia 
de Torrejón al Hospital, sobre todo la 
parte final de Arturo Soria. Iba con 
Sanz y su mujer, que no se enteraban 
de nada, pero yo veía los regates y 
pasadas y pensaba: “Ahora que parece 
nos van a curar, seguro que nos deja- 
mos los dientes en la carretera”. Gra- 
cias a Dios, llegamos enteros. 


La entrada en el Hospital del Aire ya 
fue otra cosa. Nos encontramos como 
en casa. Nos fichaban, pinchaban, 
clasificaban y nos distribuían. 


Después llegaba una enfermera pin- 
chando a todos y con 5 ó 6 botellines 
de “GIN LARIOS” en vena, todos 
buenos. 

Con el goteo puesto (algunos lo 
tuvieron 3 días) se sentía uno como 
un preso de los TBO's con la bola 
arrastrando a todos sitios, las excur- 
siones al cuarto de baño con el goteo 
eran pintorescas. Otros selo tomaban 
con más filosofía pues algún “paraca” 
salía a los pasillos a ligar con las niñas 
y paseaba el goteo como si fuese un 
perrito. 

Nadie sabe la alegría que da encon- 
trarse una cara conocida en esas cir- 
cunstancias. Yo tuve la suerte de ser 
atendido por el teniente coronel Yepes 
que aparte de curarme, que entraba 
en sus obligaciones, nos dio una lec- 
ción completa de virtudes humanas 
atendiéndonos con paciencia e infor- 
mando de la situación de los demás, 
llamando a familiares, localizando a 
gente y todo cuanto necesitamos para 
sentirnos una gran familia dentro de 
una gran casa. 

La estancia en el Hospital no tuvo 
más incidencias, sólo decir que yo era 
el más viejo de todos los chicos. Un 
capitán médico me pidió excusas por 
el trato creyendo que sería algún 
chico algo mayor. También me quedé 
con las ganas de darle un corte a un 
soldado que muy amable y jovial nos 
decía: “¿Qué tal, chavales, cómo va la 
cosa?”y yo pensaba: “Te vas a ente- 
rar”, pero tenía tan pocas fuerzas que 
me autoconvencía: “Me verá joven o 
será un poco corto de vista”. 

El domingo por la mañana vino a 
despedirse el teniente de la Morena. 
Fue un fichaje bueno de este año, 








tiene poco más de los 17 años y 
cuando te descuidas te ha quitado el 
velero. Pues bien, éste no comió, había 
pedido permiso para hacerlo fuera 
con su novia, que había ido a verle. 
¿Creéis que se salvó? Pues NO. Por la 
tarde el capitán Hueso, de la Guardia 
Real, (que hasta entonces era amigo 
suyo) le dijo: “Tómate un cóctel muy 


Y el Campamento ¿se murió? No, 
no, eso nunca, el alcázar no se rinde, el 
buque no lo abandonamos. Vamos a 
recoger con cuidado y sobre todo 
vamos a sacar consecuencias y apren- 
deremos algo más para el año que 
viene. Todo tiene su parte buena, que- 
ría que fuese conocido por mucha 
gente. Pues bien, nos hemos hecho 


Hospital del Aire. 


bueno que ha sobrado de la comida”. 
El decía: “No, gracias, no tengo ham- 
bre, hemos comido muy bien”. Su ex- 
amigo insistía: “Prueba aunque sea 
un poco”, y su novia, como eva en el 
paraíso, le dio la manzana y él comió. 


Por la tarde me dieron un alta con- 
dicionada a irme a mi casa, donde mi 
mujer, con menos conocimientos mé- 
dicos pero con más cariño, me segui- 
ría cuidando. 
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célebres, aunque sea tristemente céle- 
bres, pero al fin y al cabo creo que todo 
el Ejército del Aire sabrá ya mucho de 
Campamento. o 


Es difícil y prematuro tomar deci- 
siones, hasta que se aclaren ideas, 
pero nadie nos-impide hacer proyec- 
tos y mantener ilusiones para que 
todos los volovelistas volváis para 
surcar de nuevo el aire limpio de Cas- 
tilla, el corazón de nuestra PatriaW 











8% Posible causa de enfermedad 
rofesional en el personal de vuelo 
es la incapacidad que produce 

el desgaste de los discos vertebrales 
por la acción sobre esta zona 

de las aceleraciones y deceleraciones, 
proporcional al número de £'s. 
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el tiempo y ante nuevos casos hay que 
“volver a la carga” en esta materia. 


Se exponían en él, las condiciones, 
en que realiza su misión el personal 
de vuelo en una faceta muy específica 
que sintetizaremos más adelante y se 
demostraba que eran candidatos a 
una enfermedad que cumplía las 
premisas necesarias para englobarla, 
junto con otras dolencias, dentro del 
concepto de Enfermedad Profesional. 


En efecto, según el artículo 85 del 
texto refundido de la Ley General de la 
Seguridad Social Decreto 2065/74 de 
30 de mayo, Enfermedad Profesional 
es: Aquella contraida a consecuencia 
del trabajo ejecutado por cuenta ajena 
en una serie de actividades y que está 
provocada porla acción delos elemen- 
tos o substancias que se indiquen 
para cada enfermedad profesional”. 


Es evidente que tal prestación so- 
cial, como otras no objeto de este 
tema, no existen actualmente dentro 
de la legislación militar. Es necesario 
pues su inclusión, entre la situación 
de defunción por accidente, y falleci- 
miento por causas naturales, así 
como su aplicación a las enfermeda- 
des crónicas irreversibles secunda- 
rias a agentes nocivos, que hoy son 
consideradas en distintos grados co- 
mo “acto de servicio”. De este modo se 
actualizaría en forma más racional el 
futuro económico de los afectados en 
estas circunstancias. 


Concretándonos en el personal mili- 
tar de vuelo, sabemos que existen 
multitud de causas que tienen como 
denominador común el stress, que 
van desde asimilar estímulos emo- 
cionales graves por la pérdida de 
compañeros fallecidos por accidente a 
lo largo de su vida militar, hasta la 
inquietud ante exámenes periódicos 
decisivos para su carrera y futuro 
pasando por el exceso de responsabi- 
lidad que padecen por el manejo o 
empleo de aparatos especiales. Todas 
inciden, por espasmo coronario sos- 
tenido, sobre sus sistema cardiovas- 
cular con la posibilidad de aparición 
de enfermedad reversible o irreversi- 
ble y normalidad absoluta previa en 
los reconocimientos médicos, en cual- 
quier momento de su vida, pero sobre 
todo, en los sujetos de mayor edad. De 
ahí la gran frecuencia comprobada 
estadísticamente en otros países, de 
este tipo de enfermedad con relación a 
otros compañeros que ocupan desti- 
nos diferentes dentro de la organi- 
zación. 


Hay que tener en cuenta además, 
que la selección de este personal es 
minuciosa, exigiéndosele condicio- 
nes casi perfectas psico-fisicas con el 
fin de lograr el mayor rendimiento 
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tienen como de- 
nominador común el 
stress. Todas inciden, por 
espasimo coronario sos- 
tenido, sobre los siste- 
mas cardiovasculares. ” 


profesional. Es lógico pues, que el 
cumplimiento de su deber, conduzca 
a un mayor desgaste progresivo en 
comparación a otras profesiones más 
cómodas, durante el mismo tiempo. 
Es profesión de contínua tensión 
como son los cirujanos, mineros, eje- 
cutivos y sobre todo el personal de los 
Cuerpos de Seguridad en situaciones 
especiales, etc., y por tanto habrá que 
valorar con independencia de las cau- 
sas directas nombradas, otro grupo 
que actúa generalmente predispo- 
niendo a un precoz enevejecimiento 
de todo su organismo. De ahí los casos 
de infarto, hipertensión, diabetes, 
etc., que aparecen con frecuencia a 
raiz de la jubilación con chequeo 
médico previo normal. Serían “con- 
causas” que entrañan un estado de 
stress crónico ya resuelto en otros 
países avanzados socialmente con la 
creación de los periodos sabáticos 
para recuperar el desgaste sufrido por 
estas profesiones. 


Sin embargo, sólo éxitus muy especí- 
ficos por infarto de miocardio acaeci- 
dos en nuestras Fuerzas Armadas 
fueron considerados actos de servicio, 
con buen criterio en función del lugar 
del desenlace, por extrema situación 
de stress o tensión que acaece en ese 
momento sobre un organismo casti- 
gado previamente, al no valorar la 
causalidad que define este tipo de 
enfermedad por no estar contem- 
plada en nuestra legislación. En casos 
posteriores de fallecimiento de perso- 
nal militar, se denegaron por no tener 
lugar su final en tales situaciones 
específicas, aunque fueron fallados 
favorablemente otros, idénticos, de 
sujetos civiles por la jurisdicción 
ordinaria al considerar como desen- 
cadenante el stress acumulado en su 
profesión de ejecutivo con indepen- 
dencia del lugar de la tragedia. 


Asímismo hay que considerar en 
este personal de vuelo, como posible 
causa de enfermedad profesional, la 
incapacidad debida al desgaste de los 
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discos vertebrales por acción reitera- 
tiva sobre esta zona de las aceleracio- 
nes y deceleraciones, proporcional al 
número de g's recibidos, necesarios 
para aprovechar al máximo las cuali- 
dades técnicas de los modernos avio- 
nes. 


Referente a las misiones del perso- 
nal militar de tierra, hay que incluir 
como posible causa de enfermedad 
profesional, aquellas que tienen lugar 
en ambientes de exposición a trau- 
mas acústicos que producen altera- 
ciones en las células ciliadas del 
órgano de Corti, demostrado en el 
audiograma por una caida en la via 
ósea y aérea en los tonos agudos, con 
independencia de la protección por 
los cascos y de la duración del tiempo 
de exposición, ya que tiene relación 
exclusiva con la sensibilidad del indi- 
viduo. Las lesiones son irreversibles 
hasta la sordera total, si no se pre- 
viene con aislamiento y revisión perió- 
dica cada seis meses y afecta a un 
gran porcentaje de trabajadores de 
este medio. 


Finalmente no hay que olvidar las 
enfermedades adquiridas en el per- 
sonal sanitario desde los médicos 
hasta los barberos, pasando por ATS y 
quirofanistas, debido al contagio por 
virus que se transmiten por la sangre 
desde el enfermo a través de las heri- 
das, por pinchazos con jeringas, hojas 
de afeitar, bisturies, etc., hepatitis B, 
noA no B, que representan la primera 
causa de este tipo de afección en 
“Francia” y quizás lleven al sujeto a 
una incapacidad crónica o falleci- 
miento de cirrosis, 


Así pues, es necesario un estudio y 
la correspondiente creación e inclu- 
sión en nuestra legislación de este 
tipo de enfermedad, o una aplicación 
con ampliación de la reglamentación 
civil porlos respectivos cuerpos encar- 
gados de definirla como “Enfermedad 
Profesional”, independiente del acto 
de servicio, que cubra con holgura la 
situación económica en todas estas 
situaciones, ya que si no, el futuro de 
los candidatos, dependerá del azar del 
lugar del desenlace en unos casos, de 
la generosidad en otros, en detri- 
mento de la generalidad o lo que es lo 
mismo del desamparo de muchos. 


Rellenar este vacío social dará a este 
personal una mayor tranquilidad en 
el ejercicio de una vocación impres- 
cindible para el devenir de nuestra 
sociedad, al lograr no sólo una mayor 
igualdad para todos los ciudadanos 
sino también la incorporación a ese 
tren del progreso social que hace 
tiempo tomaron los pueblos que per- 
tenecen como nosotros a la cultura y 
civilización occidental y sienten orgu- 
llo de sus Ejércitos. 
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Acotaciones al IVA 
(Las facturas) 





a implantación en España del 
L Impuesto sobre el Valor Aña- 

dido a partir del 1 de enero de 
1986, simultáneamente a nuestro 
ingreso en la Comunidad Económica 
Europea, ha ocasionado una pro- 
funda modificación de gran parte de 
nuestro derecho impositivo, sobre 
todo en lo concerniente a la imposi- 
ción indirecta. 

En este corto espacio de tiempo 
transcurrido, se han escrito ya nume- 
rosos estudios y publicado diversos 
libros que analizan variados aspectos 
del Impuesto dada la importancia que 
supone dentro del campo impositivo 
de nuestro Derecho Tributario. Por 
ello, aquí se trata modestamente de ir 
considerando de forma sencilla y 
clara diversos temas conexos al 1.V.4. 
o pertenecientes al mismo que pue- 
den ser de interés dentro del ámbito 
militar y en especial del Ejército del 
Aire. 

Para comenzar, he creido conve- 
niente abordar un aspecto impor- 
tante en la contratación administra- 
tiva y que afecta a toda la actividad 
económica de nuestras Unidades al 
adquirir los suministros, y contratar 
los servicios necesarios para su fun- 
cionamiento: las facturas que justifi- 
can los gastos realizados y que sirven 
para rendir las cuentas del presu- 
puesto de cada Unidad o Servicio, 
requisitos que deben cumplir y las 
modificaciones que han sufrido tras 
la implantación del nuevo impuesto. 


ANTECEDENTES 


La obligación y los requisitos de 
expedición de facturas por operacio- 
nes del tráfico mercantil y minutas de 
honorarios de servicios profesionales, 
ha sido regulada en una serie de nor- 
mas que contemplaban fraccionada- 
mente diversos aspectos de este tema. 

Asi se podrían citar entre otras dis- 
posiciones y por orden cronológico: 

— Orden del M? de Hacienda, de 
29.01.41, que regula el libro-talonario 

. de honorarios profesionales de apli- 
cación en profesiones liberales. 

— Real Decreto 2609/81, de 19 de 
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JOSE MARIA GARCIA OROZCO, 
Comandante de Intervención del Aire 


! octubre, que aprobó el Reglamento del 
Impuesto General sobre el Tráfico de 
Empresas (1.G.T.E.) que en su título 
VI, Capítulo Primero (artículos 56 a 
58) regula la expedición y conserva- 
ción de factura para las personas 
sujetas al impuesto. (Hoy desapare- 
cido el IG.T.E. con la entrada en vigor 
del Impuesto sobre el Valor Añadido, 
conserva todavía su vigencia en Cana- 
rias, Ceuta y Melilla). 

— Orden del M* de Hacienda, de 
13.03.84, que desarrolla el régimen de 
Estimación Objetiva Singular (E.O.- 
S.), contempla esta obligación en su 
art. 17. 

— Resolución de la Dirección Gral. 
de Tributos, de 27.03.84, reguladora 
del régimen de E.O.S.ypagos a cuenta 
del LR.P.F., la regula en su art. 4%. 

— Ley 30/85, de 2 de agosto, del 
Impuesto sobre el Valor Añadido 
(LV.A.), que establece las obligaciones 
y condiciones de la expedición de fac- 
turas o documentos sustitutivos, en 
su Título VI. 

— R.D. 2028/85, de 30 de octubre, 
del Reglamento del .V.A., que también 
en su Título VI amplía minuciosa- 
mente la normativa de la Ley anterior. 

Sin embargo, en la mayor parte de 
estas disposiciones la obligación y 
contenido del régimen legal de expe- 
dición de facturas tiene algunas lagu- 
nas en cuanto al campo de aplicación, 
que en muchos casos no se establece 
para todos los supuestos, sino que se 
relaciona primordialmente con los 
sujetos y operaciones afectadas por 
cada impuesto o régimen de determi- 
nación de bases impositivas. 

Por ello se presentaban diversos 
problemas en diversos supuestos, que 
al no quedar obligados en las normas 
citadas, podían suponer dificultad de 
exigir u obtener factura, al no poder 
aducir una norma que obligara a su 
expedición. 

Alpromulgarsela Ley dela Jefatura 
del Estado 10/85, de 26 de abril, que 
modifica parcialmente la Ley Gral. 
Tributaria, cuya Disposición Adicio- 
nal Séptima establece la obligación de 
empresarios y profesionales de expe- 
dir y entregar factura en la forma y 
con los requisitos que se establezcan 











reglamentariamente, añadiendo co- 
mo requisito ineludible la factura 
para justificar los gastos necesarios 
para obtener los ingresos y las deduc- 
ciones en el momento de determinar 
las bases o cuotas tributarias, hacía 
falta un precepto que regulara con 
todo detalle y exclusividad todos los 
aspectos legales de una factura. 

El R.D. 2402/85, de 18 de diciem- 
bre, ha regulado el deber de expedir y 
entregar factura que incumbe a em- 
presarios y profesionales. En él no 
sólo se dan normas sobre el deber 
citado, sino también sobre los requi- 
sitos del contenido de la factura y las 
formas de documentos sustitutivos 
de las mismas. 

De forma esquemática este es el 
contenido de ese R.D. que entró en 
vigor el 1 de enero de 1986. 


OBLIGADOS A EMITIR FACTURA 


Los empresarios y profesionales 
están obligados a expedir y entregar 
factura por cada operación que reali- 
cen. Obliga incluso a los acogidos al 
régimen simplificado del I.V.A. o al de 
Estimación Objetiva Singular en LR.- 
P.F. 


EXCEPCIONES A LA OBLIGACION 
SALVO SOLICITUD 
DEL INTERESADO 


No están sujetos a la obligación de 
entrega, salvo que el destinatario de 
la operación lo exija para poder 
minorar o deducir en la base o cuota 
de los tributos de los que sea sujeto 
pasivo, los que realicen estas activi- 
dades: 

A) Las realizadas por sujetos pasi- 
vos del LV.A. incluidos en el régimen 
del recargo de equivalencia. 

B) Operaciones exentas del 1.V.A. 
según el art. 8? dela Ley 30/85, con las 
siguientes excepciones, que deben 
entregar factura en todo caso: 

— Prestaciones de hospitalización 
o asistencia sanitaria y las demás 
relacionadas directamente con las 
mismas realizadas por entidades de 
Derecho Público o por entidades o 
establecimientos privados en régi- 
men de precios autorizados. 
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— Asistencia a personas físicas en 
el ejercicio de profesiones médicas y 
sanitarias definidas como tales por el 
ordenamiento jurídico, cualquiera 
que sea la persona a cuyo cargo se 
realice la prestación del servicio. 

— Entregas de sangre y demás 
fluidos, tejidos y otros elementos del 
cuerpo humano efectuados para fines 
médicos o de investigación o para su 
procesamiento por idénticos fines. 

— Prestaciones de servicios reali- 
zadas en el ámbito de sus profesiones 
porestomatólogos, odontólogos y pro- 
tésicos dentales, así como la entrega, 
reparación y colocación, realizadas 
por los mismos de prótesis dentales y 
ortopedias maxilares. 

— Transportes de enfermos o heri- 
dos en ambulancias o vehículos espe- 
cialmente adaptados para ello. 

C) Utilización de autopistas de 
peaje. 

D) Otras que autorice el Centro de 
Gestión y Cooperación Tributaria. 


REQUISITOS DE LA FACTURA 


A) Número (correlativo) y en su 
caso serie, 

B) Nombre y apellidos o denomi- 
nación social, número de identifica- 
ción fiscal y domicilio del expedidor. 

Nombre y apellidos o denomina- 
ción social, número de identifica- 
ción fiscal y domicilio del destina- 
tario. 

En cuanto al destinatario: 

» Sólo nombre y apellidos y D.N.I. si 
es una persona física que no realiza 
actividades empresariales o profesio- 
nales. 

* Sin ningún dato del mismo en 
estos casos: 

— Toda operación inferior :a 
10.000 pts. con destinatario que no 
sea empresario o profesional actuan- 
do en el desarrollo de su actividad. 

— Transportes de personas y sus 
equipajes. 

— Servicios de hostelería y restau- 
ración prestados por restaurantes, 
bares y cafeterías, horchaterías y 
establecimientos similares. 

— Aparcamientos y estacionamien- 
tos de vehículos. 

— Ventas al por menor (1), incluso 
las efectuadas por fabricantes o ela- 
boradores de los productos entre- 
gados. 

— Espectáculos públicos. 

— Actividades recreativas. 

— Servicios telefónicos. 

— Los que autorice el Centro de 
Gestión y Cooperación Tributaria. 

C) Descripción de la operación y 
su contraprestación total. 

D) Tipo tributario y cuota reper- 


(1) Ver en un apartado posterior la defini- 
ción ventas al por menor. 


cutida en las operaciones sujetas y no 
exentas del LV.A. 

Si se incluyen operaciones sujetas a 
tipos diferentes se especificarán inde- 
pendientemente las partes sujetas a 
cada tipo. 

Este requisito podrá ser sustituido 
por la expresión “LV.A. incluido” si la 
cuota se repercute dentro del precio 
en los casos que luego se indican. 

E) Lugar y fecha de emisión. 


DOCUMENTOS SUSTITUTORIOS 
DE LA FACTURA 


Pueden ser sustituidos por talona- 
rios de VALES NUMERADOS o TIC- 
KETS de máquinas registradores en 
las siguientes OPERACIONES AUTO- 
RIZADAS para su uso: 

— Ventas al por menor (1), incluso 
las realizadas por fabricantes o elabo- 
radores de los productos entregados. 

— Ventas o servicios en ambulan- 
cias. 

— Ventas o servicios a domicilio 
del consumidor. 

— Transportes de personas. 

— Suministros de bebidas o comi- 
das para consumir en el acto presta- 
dos por bares, chocolaterías, horcha- 
terías y establecimientos similares. 

— Otras autorizadas por el Centro 
de Gestión y Cooperación Tributaria. 

REQUISITOS que deben contener 
los vales o tickets: 

A) Número (correlativo) y en su 
caso serie. 

B) D.N.I. (conel dígito de control) o 
N.LF. del expedidor. 

C) Tipo impositivo o la expresión 
1.V.A. incluido en los citados poste- 
riormente. 

D) Contraprestación total. 


MENCION “1.V.A. INCLUIDO”. 
VENTAS AL POR MENOR 


Se puede omitir la cuota tributaria 
y el tipo impositivo, sustituyéndolos 
por la expresión “I.V.A. INCLUIDO” a 
continuación del precio enlos siguien- 
tes casos: 

a) Ventas al por menor, incluso 
efectuadas por fabricantes o elebado- 
res de los productos entregados. 

b) Las operaciones que autorice el 
Centro de Gestión y Cooperación 
Tributaria. 

Son VENTAS AL POR MENOR las 
entregas de bienes muebles corpora- 
les o semovientes en las que el desti- 
natario de la operación no actue como 
empresario o profesional, sino como 
consumidor final. No se consideran 
como tales las de aquellos bienes que 
por naturaleza sean primordialmente 
de utilización industrial. 


ORIGINAL, DUPLICADOS Y COPIAS 


— Original, sólo pueden ser emiti- 
dos por una vez. 
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— Duplicado de la factura original 
se pueden emitir con expresa men- 
ción de su carácter de duplicado, 
motivando la razón de su expedición y 
con la misma eficacia del documento 
original, en los siguientes casos: 

a) Operación con varios destina- 


b) Pérdida del original. 

— Copias, que se pueden emitiren 
número indeterminado, pero hacien- 
do siempre constar su carácter de tal. 


RECTIFICACIONES Y 
DESCUENTOS 


» Rectificación: se realiza median- 
te nueva factura o documento con 
serie especial de numeración y en la 
que consten los datos de identifica- 
ción de la primitiva. 

+ Casos de rectificación: 

— Error. 

— Variación de las circunstancias 
que determinan la contraprestación o 


| la cuantía del 1.V.A, 


— Operación que queda sin efecto. 

*— Descuentos, en los casos de 
clientes que no son empresarios o 
profesionales ni han exigido inicial- 
mente factura, en lugar de la formali- 
dad enunciada parala rectificación se 
emite solamente una nota de abono 
con numeración correlativa. En las 
bonificaciones por volumen de opera- 
ciones no se hace mención de las fac- 
turas rectificadas sino solamente el 
año a que se refiere. 


MOMENTO DE EXPEDICION 
Y REMISION 


Las facturas deben ser emitidas al 
realizarse la operación o, si son opera- 
ciones para un mismo destinatario, 
pueden emitirse el último día del mes 
natural comprendiendo las realiza- 
das en ese mes; este es también el 
plazo máximo de emisión para desti- 
natarios que sean empresarios o 
profesionales. 

La remisión al destinatario será 
inmediata, salvo que sea empresario o 
profesional en que existe un plazo de 
30 días. 


CASOS ESPECIALES 


A) Entregas o servicios realizados 
por quien no sea empresario o profe- 
sional establecido en España, se 
justificará: 

a) Destinatario no empresario ni 
profesional, mediante cualquier me- 
dio de prueba admitido en Derecho, 
haciendo constar: 

— Identidad y domicilio de las 
partes. 

— Operación, precio y condiciones 


de pago. 
— Lugar y fecha de realización. 
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b) Destinatario empresario o profe- 
sional: 

— Documento público o privado 
para adquisición de inmuebles. 

— Factura extendida por el desti- 
natario, en los demás casos y que ten- 
drá la firma del transmitente, con los 
datos enumerados antes en el punto 
3, con expresa mención de la contra- 
prestación. (En operaciones de régi- 
men de bienes usados u objetos de 
arte se ajustará a lo que dispone la 
normativa del L.V.A.). 

B) Adquisiciones a empresarios 
acogidos al régimen de agricultura, 
ganaderías y pesca, se justifica me- 
diante el recibo que expide el adqui- 
rente y firma del vendedor. (Su matriz 
queda para el comprador). 

C) Adquisición de valores mobi- 
liarios se justifican por cualquiera de 
estas dos maneras: 

— Documento público que extien- 
de el fedatario interviniente. 

— Justificante bancario de la ope- 
ración. 

D) Compra de activos financieros 
con rendimiento implícito, se justi- 
fica conforme a lo dispuesto en el art. 
9? del RD. 2027/85, de 23-X. 

E) GASTOS Y DEDUCCIONES 
POR OPERACIONES CON ENTIDA- 
DES BANCARIAS se justifican por el 
extracto y nota de cargo o documento 
similar que tenga los requisitos de 





una factura (apartado 3) excepto 
número y serie. 


CONSERVACION DE FACTURAS, 
COPIAS Y MATRICES 
DE TALONARIOS 


Deben ser conservadas por el expe- 
didor y destinatario en su caso, 
durante el periodo de prescripción del 
derecho de la Administración para 
determinar las deudas tributarias 
afectadas por las operaciones (nor- 
malmente 5 años, pero cuyo cómputo 
varía según los supuestos en cuanto 
al momento del comienzo del mismo). 


OBLIGACIONES GENERICAS 


Además de las obligaciones que 
contempla el R.D. 2402/85, siguen 
vigentes en cuanto a expedición y 
entregas de facturas todos los precep- 
tos existentes paraempresarios y pro- 
fesionales en el ámbito del derecho 
mercantil o de las disposiciones que 
regulan el ejercicio de actividades pro- 
fesionales, así como las que afectan a 
la defensa de consumidores y usua- 
rios a los que es de especial mención 
resaltar la necesidad de la posesión de 
una factura o documento sustitutorio 












para poder reclamar cualquier infrac- 
ción de la que sean objeto. 


SANCIONES AL INCUMPLIMIENTO 
DE LA NORMATIVA 


El incumplimiento de las normas 
contenidas en el R.D. 2402/85, sobre 
la expedición de facturas y deberes 
conexos, constituye infracción simple 
de acuerdo con lo dispuesto en el art. 
78, de la Ley General Tributaria, y sin 
perjuicio delo establecido en la letra c) 
del art. 79 de esa Ley. 

La no repercusión del impuesto en 
cuantía integra, que además debe ser 
realizada en factura o documento 
equivalente en los casos de obligato- 
riedad de emisión y esta obligación se 
produce en todo caso si el destinata- 
rio es empresario o profesional, supo- 
nelaimposición en cualquier supues- 
to de incumplimiento de una multa 
de 5.000 pts. por cada factura O 
documento sustitutorio que no se 
ajuste a la normativa. 

La repercusión improcedente en 
factura o documento sustitutorio por 
personas que no sean sujetos pasivos 
del LV.A. de cuotas que no sean objeto 
de ingreso dentro de plazo, supone 
una multa del triple de la cuota inde- 
bidamente repercutida con un míni- 
mo de 50.000 pts. por cada factura o 
documento sustitutorio.M 





























LAS MAESTRANZAS, HOY 





Las Maestranzas tienen una larga tradición en el Ejército del Aire. Se crearon nada más 
iniciar dicho Ejército su andadura. A lo largo de nuestra Historia han prestado muchos 
servicios y han hecho posible el vuelo. Al acabar nuestra Guerra Civil y crearse el Ministerio del 
Aire, se reorganizaron las Maestranzas dentro de la Dirección General de Industria y Ma terial. 
Algunas de esas Maestranzas, que habían sido muy útiles durante el período 1936-39, como las 
de León y Logroño, desaparecieron posteriormente y ahora sólo quedan tres: Madrid, Sevilla y 
Albacete. 






Se ha discutido mucho si el mantenimiento lo tenían que hacer las Maestranzas o las 
Industrias civiles. Existen razones en un sentido y otro, basadas en criterios económicos de 
seguridad y de eficacia, de forma que ha sido siempre difícil decidir tajantemente una u otra 
solución. Cada caso de mantenimiento requiere un estudio muy minucioso, en el que intervie- 
nen muchos factores y a veces, incluso por razones de capacidad, ha sido necesario compartir 
esta función entre Fábricas y Maestranzas. 


Lo que sí es preciso definir es que sin resolver el problema del mantenimiento, en sus dos 
vertientes, talleres y repuestos, no se pueden tener los aviones en vuelo. Y hay que tener en 
cuenta que un avión de guerra no se puede considerar en vuelo si no tiene todos sus sistemas en 
perfecto funcionamiento. Por eso, para que las Maestranzas asuman el reto que plantea el 
material moderno están en camino de ser profundamente potenciadas. 


Yen ese sentido va el presente “dossier”. Sobre la necesidad de las Maestranzas nos habla muy 
acertadamente el Jefe de la de Albacete, coronel Ingeniero Aeronáutico don Artemio Borreguero 
Gómez, haciendo hincapié en el concepto, a veces tan difícil de definir, de “coste-eficacia". Pero 
esto tiene que serreestructurado, o casi mejor diríamos estructurado. Y esto es lo que desarrolla 
bastante extensamente el coronel Ingeniero Aeronáutico don Ambrosio Lorente Arcas, Jefe dela 
Maestranza Aérea de Sevilla. 


Un problema muy importante de las Maestranzas es el del personal. Este se puede encajar en 
dos campos: el personal militar, titulado y técnico y el contratado, también titulado y técnico. El 
personal militar por estar sujeto a una disciplina militar no puede crear problemas y tampoco 
puede presentar reivindicaciones. Pero el personal contratado está sujeto a otro tipo de relacio- 
nes laborales y eso hay que tenerlo en cuenta. Este es el tema abordado por el Jefe de la 
Maestranza de Madrid coronel Ingeniero Aeronáutico don Félix Alonso Guillén. 


El mismo coronel en otro artículo nos hace una representación de la Maestranza Aérea de 
Madrid, en la que últimamente se ha impulsado mucho la Acción Social. El capitán Ingeniero 
Aeronáutico don Andrés Lorenzo Yuste nos habla de la Maestranza Aérea de Sevilla, el antiguo 
Parque Regional Suz, presentándonos una visión retrospectiva y aventurando algo sobre el 
futuro. Por último, los comandantes Ingenieros Aeronáuticos don Angel Cases Costa y don José 
R. Ramiro Inoges nos presentan las actividades de la también muy veterana Maestranza de 
Albacete, que debido a su ubicación fuera de núcleos urbanos quizá sea la que pueda experi- 
mentar mayor ampliación. o : : 
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su necesidad 


ARTEMIO BORREGUERO GOMEZ, 
Coronel Ingeniero Aeronáutico, 
Jefe de la Maestranza Aérea de Albacete 





n otra parte escribía (1) “Siempre que se trata de presentar o defender un nuevo programa, organización o 
variaciones sobre los mismos, el argumento último, después de toda exposición, con el que se quiere reafirmar 
la bondad de la propuesta, es el de que con este proceder, el valor del índice “coste-eficacia” mejora. 

El índice “coste-eficacia” tiene la estructura de un precio, o sea lo que cuesta conseguir un objetivo o misión; p.e. 
destruir un objetivo sobre tierra, un vehículo acorazado, instalaciones... o derribar un avión en combate aéreo, y 
rl es un cociente en el que el numerador representa los costes o gastos y el denominador los objetivos 
obtenidos. 

Con mucha frecuencia, por no decir casi siempre, los valores numéricos de ambos conceptos, costes o gastos por 
una parte, y eficacia u objetivos conseguidos por otra, están mal o muy deficientemente aproximados, por lo que 
dicha relación tema un valor numérico, si es que toma alguno, completamente indeterminado y no representativo. Es 
similar a lo que pasa con las expresiones matemáticas 2; 2 , que hay que llegar a las primeras o segundas 


derivadas pará obtener un valor real. Para el caso de los costes hay que tener en cuenta “todos” los costes y lo mismo 
para el valor de la “eficacia”. 

En nuestro caso queremos analizar el contenido del concepto “eficacia” referido a una flota de un número N de 
futuros aviones tácticos tratando de hacer una estimación previa lo más real posible de sus valores para el caso en ' 
que tuvieran que intervenir en una acción bélica. 

Dejamos intencionadamente aparte por ser un tema lo suficientemente complejo e importante, la cuestión de la 
anatomía del concepto “coste”, que podría ser motivo de un trabajo similar y paralelo al presente”. 

Lo anteriormente escrito, aunque debe su origen a la complejidad del problema particular que se enuncia, es 
válido para cualquier otro caso en el que la dependencia entre costes y rendimientos no sea muy explícita. 

Para mejorar el índice coste-eficacia habrá que disminuir los costes, o aumentar la eficacia, o ambas cosas 
simultáneamente. 

En lo que sigue vamos a considerar algunos aspectos de los costes que por su importancia tienen una influencia 
decisiva en el índice a que nos venimos refiriendo. 


Los costes totales del ciclo de vida de un sistema de armas se reparten en dos grandes grupos bien diferenciados, 
por una parte los de compra o adquisición inicial que se convienen de una sola vez en el momento de la firma del 
contrato, y por otra están los operativos y de mantenimiento que se extienden a lo largo de la vida del mismo y que 
son función de las horas de vuelo. 

Por tanto, lo que cuesta la hora de vuelo se compone de dos partes principales. Una fija que es función del 
desembolso inicial y del número de horas de vuelo que se supone que va a hacer en su vida el avión. La otra, variable 
con el tiempo y con el tipo de operación del avión, tiene en cuenta los costes como gasolina, aceites, ruedas, 
municiones... y los de mantenimiento. 

Refiriéndonos a las primeras, que son las que nos interesan, tienen la peculiaridad de que una vez establecida la 
vida útil del avión, que suele ser dato estadístico ya sancionado por la experiencia, en años o en horas, cada hora 
viene grabada con esa cantidad, se vuele o no. 

Si se vuela, para saber lo que cuesta la hora, se le suman los del segundo grupo. 

Si no se vuela, se pierden. Por lo cual se puede establecer con toda propiedad lo que cuesta la hora de vuelo que no 
se ha volado o que se ha dejado de volar. 

Pongamos un ejemplo. Es un dato público que los 72 aviones F-18 adquiridos ultimamente han costado unos 1.800 
millones de dólares, o sea a unos 24 millones de dólares por avión, incluida la parte proporcional del equipo de tierra 
y otros gastos iniciales. 

A este avión se le supone que va a tener una vida de unos 20 años, en los que va a volar, depende del régimen de 
utilización, entre unas 4.000 a 5.000 horas en total. : 

Si se tiene en cuenta el interés corriente del dinero y las anualidades en que se amortizan, se puede establecer, de 

- una manera aproximada, que el coste fijo de la hora de vuelo para este avión está entre 1,5 a 2 millones de pesetas. Es 
decir que lo que cuesta la hora de vuelo que no se vuela es precisamente esa cantidad. 

Sin ánimo de incurrir en retóricas, es conveniente establecer alguna comparación con el propósito de fijar ideas. 
Un obrero especialista, altamente cualificado, cuesta incluidos seguros sociales, una cantidad equivalente a la 
anterior, por lo cual se puede decir que la pérdida de una hora de vuelo equivale a la pérdida de un puesto de trabajo, 
por un periodo de un año, de un obrero altamente cualificado. 


.*rx 


(1) Coronel A. Borreguero. Perspectivas de la Aviación Táctica E.SA. XXXVII Curso de Aptitud Ascenso. 
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Las causas por las que un avión no vuela son motivadas, casi exclusivamente, por sus averías. Hay otras como 
modificaciones a introducir, condiciones meteorológicas... que en general tienen poca incidencia en este aspecto. 

Paralos modernos aviones se han desarrollado equipos, tanto incorporados en el avión como exteriores al mismo, 
que diagnostican inmediatamente la avería, la localizan y dicen qué acción hay que tomar. 

Por otra parte desde las primeras fases del proyecto de un avión se tiene muy en cuenta la facilidad de montaje y 
desmontaje de sus componentes para su rápido cambio y reparación, de tal manera que para el Futuro Avión Táctico 
(FAT) de la U.S.A.F. entre sus requisitos técnicos logísticos se exige (1): 

“El avión se debe recuperar después de una misión en un tiempo no superior a 15 minutos. 

El número de aviones con avería a la vuelta de una misión no debe ser superior a un 6%, con una tasa de reparación: 
de un 75% en un periodo de 4 horas. Para calcular éstos se toma como referencia 100 salidas. 

Otro punto interesante en el FAT es el de que no debe de haber bajo ninguna circunstancia, fuera de servicio por 
AOCP más de un 2% de la flota de la Unidad”. 

De lo anterior se deduce que el punto crítico para que se pueda reparar en un tiempo dado un avión y haya pocos 
AOCP, es que se disponga en todo momento de los equipos, componentes y piezas necesarias. 

Esto se consigue, o bien teniendo repuestos de equipos y componentes en abundancia, solución extremadamente 
costosa y desechada portodos los Ejércitos, o tener los mínimos imprescindibles, bajo la condición de que aquellos 
que se desmontan por avería se reparen rápidamente y estén disponibles lo más pronto posible, reduciendo con ellos 
los stocks inmovilizados. 

En los criterios logísticos del FAT se establecen tiempos máximos de recuperación de equipos y componentes por 
revisión o avería. 

El problema de los repuestos es de tal envergadura que ha originado el que, para ciertos aviones comunes a varios 
países, se formen entre'estos las llamadas “cooperativas logísticas” con el fin de poder atender de la forma más 
económica las necesidades de los mismos. 

Basta decir que cuando se pide un artículo, de material extranjero, tardan muchos meses y a veces más de un año 
en suministrarlo, y si se pide con carácter urgente, en AOCP, el precio se incrementa automáticamente en un 40 ó 
50% sobre el precio normal, que ya de por sí es suficientemente caro. 

La solución al problema anterior está en desarrollar un proceso rápido de recuperación para el servicio de los 
equipos y conjuntos averiados. 


RA 


El Ejército del Aire ha dispuesto tradicionalmente de tres caminos para reparar los equipos y componentes de sus 
aviones. 

Estos son: mandarlos al extranjero, generalmente al país fabricante del avión, o bien entregarlos a la industria 
nacional, o por último tratar de recuperarlos en sus propias instalaciones con personal del E.A. 

El primer método conlleva los siguientes pasos; tramitación burocrática aduanera, tanto de entrada como de 
salida, el proceso de transporte y distribución, por lo menos con 4 ó 5 escalones diferentes en el ciclo total, y por 
último esperar a que los talleres que los van a reparar los incluyan en sus programas de trabajo. 

Todo esto hace que el tiempo total, desde que se desmonta un equipo averiado hasta que se dispone de él en 
estado útil, sea de muchos meses o incluso más de un año en algunos casos. 

En el supuesto de que se envíen a la industria nacional se tiene una mejoría, en cuanto al tiempo se refiere, pero con 
excepción de los trámites aduaneros, que naturalmente no existen, los inconvenientes, ligeramente aliviados, son 
los mismos que para el case anterior. 

Como ejemplo que ilustra lo dicho se puede referir el de algunos tipos de aviones del E.A., que al ir consumiendo la 
vida de los motores y ser demasiado prolongados los tiempos de reparación, tuvo que adquirir más motores nuevos 
para que los aviones pudieran seguir volando, con lo cual los costes totales del ciclo de vida aumentaron, y por tanto 
el índice coste-eficacia se deteriora. Lo mismo se puede ( decir de los radares y, en mayor o menor grado, del resto de 
los equipos y componentes del avión. 

Por el contrario, cuando la reparación o revisión se efectúa en las propias dependencias del E.A., existe la 
posibilidad de que los tiempos de transporte desde las Unidades a los Talleres sean casi inmediatos. Al mismo 
tiempo se pueden establecer las prioridades de acción para los diferentes equipos o conjuntos en la programación 
del trabajo de sus talleres de modo que los tiempos totales de inmovilización de los elementos críticos, sean 
mínimos. 

En este sentido, el actual Jefe del Mando de Material ha dado instrucciones precisas de comunicación directa 
entre las Unidades Aéreas y las Maestranzas para tratar de resolver, por el camino más expedito, las carencias de 
repuesto. Proceder, que en poco tiempo, ha demostrado ser un gran acierto. 

Esto significa que el número de unidades de un equipo o conjunto sea mínimo y con ello los costes, asociados al 
mismo. 

El que escribe estas líneas, como Jefé que es de una Maestranza, tiene la experiencia, casi diaria, de las relaciones 
con las Unidades de las cuales es cabecera de material, tanto para recibir material como para enviarlo y tomar 
acciones inmediatas sobre el mismo. 


Como resumen de todo lo anterior se llega a la conclusión, que por otra parte era intuitiva, de la conveniencia o casi 
necesidad de que el E.A. disponga, en la medida que le sea posible y conveniente, de los medios propios para la 
reparación de su material. 

La conclusión era intuitiva. Pero al igual que ocurre en las matemáticas, con la intuición sólo no basta. Hay que 
demostrarlo lógicamente para que tenga validez. Es lo que se ha tratado de hacer. 

Esta razón, poderosa razón económica, justifica por sí sola la existencia de las Maestranzas. Pero no es la única. 
También lo son el hecho de que el E.A. necesita una plantilla de técnicos altamente cualificados y esto se consigue 
cuando se está en contacto diario y directo con los problemas, o el hecho de que ciertos asuntos cuya discreción o 
secreto deben permanecer en la organización del propio Ejército. 





AMBROSIO LORENTE ARCAS, 
Coronel! Ingeniero Aeronáutico, 
Jefe de la Maestranza Aérea de Seviila 





INTRODUCCION 


“claras y concisas sobre los objetivos que se pretenden, así como una estructuración adecuada, de los distintos 
niveles del mantenimiento, para conseguir esos objetivos con un mínimo de los recursos disponibles. 

La determinación de los objetivos del Mantenimiento corresponde al Estado Mayor; el Contro! y el Seguimiento del 

mantenimiento al Cuartel General del Mando de Material; la Gestión del Mantenimiento a las Maestranzas O al 


E n la actualidad, al mantenimiento de los Sistemas de Armas en el Ejército del Aire, le falta unas directrices 


Parque de Transmisiones y por último la Realización del Mantenimiento a cargo de estos últimos establecimientos y 
de las Bases Aéreas respectivas. 

Por otra parte es necesario que las responsabilidades estén claramente delimitadas, y siempre acompañadas de 
los medios necesarios. Sólo así se conseguirá la consecución del fin propuesto. 


EL MANTENIMIENTO A NIVEL DEL ESTADO MAYOR 


an” en el mantenimiento 
Una vez seleccionado un sistema de armas, el Estado Mayor debe definir el grado de autosuficiencia con el 
que conviene realizar su mantenimiento en España. 

Tiene una gran importancia el que España sea autosuficiente en el mantenimiento de nuestros Sistemas de Armas, 
pues el mantenimiento es algo cuya adquisición requiere una lenta y costosa puesta a punto, por lo que su 
dependencia de un país extranjero, hace a nuestro Ejército muy vulnerable, toda vez que es una labor que es 
necesario hacer día a día. El mantenimiento es más crítico que la adquisición de repuestos, pues para éstos siempre 
es posible prever un stock para necesidades futuras o incluso establecer un nuevo canal de adquisiciones, ya que 
normalmente existen varios para un mismo repuesto. 

Dos he a que abogan por una autosuficiencia plena del Mantenimiento de los sistemas de armas, se analizan a 
continuación. 


Razón Política 


Supongamos un caso hipotético, en el cual España tuviese un contlicto con otro país, en el que se viese obligada a 
utilizar las armas y específicamente un sistema de armas, parte de cuyo mantenimiento se hiciese en un tercer país 
con numerosos intereses en aquella zona. 

Evidentemente el mantenimiento realizado estaría supeditado a los intereses de este tercer país, de forma que si 
ese sistema de armas fuese esencial en el conflicto, serían los intereses de éste quienes al final decidirían la solución 
del mismo. - 

Como este razonamiento es cierto con cualquier otra Nación, se llega a la consecuencia de que, políticamente, es 
conveniente realizar todo el mantenimiento de todos los sistemas de armas, que utiliza el Ejército del Aire, en 
España. 


Razón Económica 


Los distintos sistemas de armas que van adquiriendo las FF.AA., van siendo progresivos perfeccionamientos de 


los existentes, de forma que una buena parte de los equipos pueden ser incluso los mismos que monta el sistema a 
que sustituye. 
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Es decir, que si se dispone de los hombres, de las instalaciones y bancos de pruebas necesarios para hacer un 
mantenimiento total de un cierto sistema de armas, los recursos necesarios para realizar el mantenimiento total del 
sistema de armas que lo sustituya, no serán muy superiores, bastará con impartir unos cursos, transformar unas 
instalaciones y unos bancos de pruebas e instalar y comprar otros nuevos. Esto último, solamente para los equipos 
con nueva tecnología. 

Además, dado que los mismos equipos se montan en sistemas de armas distintos, los mismos bancos de pruebas 
pueden servir para el mantenimiento de equipos de distintos sistemas. 

Este conjunto de circunstancias pueden hacer muy rentable la decisión de realizar en España un mantenimiento 
integral, sobre todo si se lleva a cabo una normalización cuidadosa de los equipos instalados en los distintos aviones, 
con el fin de minimizar su número buscando también la minimización del número de sistemas distintos con el que se 
pueda hacer frente a las necesidades operativas imprescindibles del Ejército del Aire. 


POTENCIAL DE UTILIZACION 


onociendo el grado de autosuficiencia adoptado para el mantenimiento del sistema de armas en estudio (con 
E _ lo quese ha definido el tipo de instalaciones y el número de las distintas especialidades técnicas que se han de 
DA dominar por el personal de mantenimiento), es necesario pasar a definir el siguiente objetivo del manteni- 
miento, es decir, cuál va a ser la utilización anual del sistema de armas. j 






Definición del potencial 


El potencial de utilización de un sistema de armas, teóricamente se determinaría por el número de horas año que 
deberán realizar, en prácticas, las Unidades correspondientes para estar operativas un 100%. Sin embargo, está 
determinado realmente por el número de horas de prácticas que permite el presupuesto disponible. 


Aunque el potencial mínimo está fijado en la actualidad de forma indirecta, al exigir a los pilotos de cada unidad un 
mínimo de horas de vuelo anuales, convendría explicitarlo tanto para las Unidades de Vuelo como para las 


Logísticas. 





NA PR ESQUEMA DE LA ORGANIZACION 
- PROPUESTA PARA LAS MAESTRANZAS 


Jefe 
de la Maestranza 


Planes y Organización 








| Escuadrón de Control Grupo de Ingeniería Escuadrón Escuadrón de 
y Control de Calidad | | de Labores | | Abastecimiento Grupo de Apoyo 


Escuadrón S.E.A. 


Escuadrilla de Personal 
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Cada hora de funcionamiento del Sistema, necesita un número de horas de piloto, de mecánicos, de ingeniero; 
necesita un número determinado de piezas de repuesto, unos litros de combustible, distintos tipos de energía y una 
parte proporcional de instalaciones. - 

Esta servidumbre hace que si no se habilitan con tiempo los recursos necesarios, para establecer las plantillas 
correspondientes, los repuestos y las instalaciones, no se podrán conseguir las horas de vuelo o de utilización 
AOEnadaS: a no ser que se pongan en práctica medios de emergencia, cuyo coste siempre encarecerá el resultado 

inal. 

Para poder habilitar esos recursos, en los distintos niveles del mantenimiento, se requiere efectuar la programa- 
ción correspondiente, con una antelación mínima de dos años. En la Maestranza de North Island, EE.UU., se tiene 
una programación detallada de los trabajos a efectuar con cinco años de anticipación. 

Por to anterior, la definición del potencial de utilización anual debe ir siempre acompañada de la previsión, y 
puesta a disposición de las unidades respectivas, de los medios para conseguirlo. Es decir, al principio del año se 
ponen a disposición de las unidades responsables unos medios determinados, con la orden de conseguir al final del 
año el potencial deseado. 

El número real de horas operativas que se consigan para cada sistema de armas debe ser el índice que califique la 
gestión por el Jefe de la Unidad responsable de su mantenimiento. 





EL MANTENIMIENTO Á NIVEL DE CGMAMAT 


miento a nivel del Cuartel General del Mando de Material, porlo tanto, aquí sólo se analizarán los detalles más 
sobresalientes, aquellos que definen las directrices a seguir, y que por lo tanto caracterizan la estructura 
correspondiente. 

El Cuartel General del Mando de Material debería realizar, en el Mantenimiento de los sistemas de armas; 
solamente dos funciones básicas, más una tercera de Apoyo. ] 

1.— Desarrollo de las directrices generales dadas por el Estado Mayor, así como las originadas en el propic Mándo 
de Material al unificar los procedimientos operativos vigentes en las distintas Unidades Logísticas. 

Il.— Control de la gestión del mantenimiento y del abastecimiento efectuado en cada una de las Unidades 
Logísticas. 

o Apoyo Administrativo en los contratos de las adquisiciones efectuadas por las Unidades Logísticas, espe- 
cialmente las que se realizan fuera de España. 

Por otra parte el Cuartel General del Mando de Material no debería hacer ninguna de las funciones necesarias a la 
Gestión día a día del Mantenimiento, pues eso le corresponde a las Unidades Logísticas, que deben ser las únicas 
responsables del resultado del mismo, pues si el Cuartel General del Mando de Material realiza alguna función de la 
Gestión, entonces la responsabilidad se difumina y el Control del Mantenimiento se hace imposible. 


N: es posible en la extensión de este artículo profundizar en todas y cada una de las funciones de Manteni- 


CONTROL DE MANTENIMIENTO 


por el Estado Mayor para el Mantenimiento de los sistemas de armas, grado de autosuficiencia y potencial de 
utilización, sino también, si estas funciones de las Unidades Logísticas se realizan con el mínimo de recursos y 
utilizando la estructura y organización determinada en las instrucciones generales y directrices aplicables. 
Hay que señalar que dos herramientas esenciales para el control y seguimiento del mantenimiento por el Cuartel 
General del Mando de Material deben ser el actual sistema de Necesidades y Distribución “SDN” y el futuro Sistema 
Automatizado de Gestión de la Producción, actualmente en desarrollo. 


E | Cuartel General del Mando de Material debe controlar no sólo el desarrollo en el tiempo del plan previsto 





Comentario sobre el SDN 


La Sección de Gestión de Artículos basa su acción en los Gestores de Artículos del Sistema de Necesidades y 
Distribución, personas que dependen directamente del Cuartel General, en lugar de depender de las Unidades 
Logísticas. . 

Es de señalar que una de las fuentes del SND es un sistema americano, en el que los Gestores de Artículos 
dependen de los establecimientos que realizan el trabajo, es decir, de lo análogo a nuestras Maestranzas, pero 
¡inexplicablemente, al trasplantar el Sistema a España, se modificó esta organización, pasando a depender directa- 
mente del CGMAMAT con el consiguiente perjuicio para el Mantenimiento. 


EL MANTENIMIENTO A NIVEL DE LAS UNIDADES LOGISTICAS 


analizado, los Organos Gestores de! mismo, si es que se desea tener un mantenimiento eficaz, con un mínimo 
de recursos. 
. Una vez reestructurado el CGMAMAT es necesario definir el número y dimensión de las Unidades Logísticas, 
reorganizándolas de acuerdo con sus misiones reales, sin buscar analogías con las Unidades Operativas. 


á as Unidades Logísticas son los Organos Ejecutores del mantenimiento y deben pasar a ser, según se ha 


Número y dimensión de las unidades logísticas 





Se ha hablado de la conveniencia de tener una Super-Maestranza, única para España, idea que no carece de lógica E 
- toda vez que, con una organización perfecta, los recursos materiales y humanos necesarios para alcanzar unos i 
ciertos objetivos serían mínimos. Sin embargo, existen otras razones que abogan por la atomización de las Unidades 
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Logísticas; por ejemplo, su posible vulnerabilidad, ya que en tiempo de guerra, resulta mucho más difícil para el 
enemigo destruir varias Unidades Logísticas, desperdigadas por la Nación, que una Macro-Unidad ubicada en un 
solo lugar. E 

En lo que sigue se determina un intervalo en el que debe encontrarse comprendida la plantilla laboral de las 
Unidades Logísticas, lo cual a su vez prefija el número de las mismas, según los recursos de que se disponga. 


Plantilla mínima laboral en una Unidad Logística 


La plantilla mínima laboral en una Unidad Logística, viene determinada por un concepto de productividad de los 
recursos humanos empleados, en efecto, conforme se multiplican las misiones a desarrollar en un centro de trabajo, 
es necesario aumentar su plantilla laboral y se hace más difícil el aprovechar íntegramente la capacidad de trabajo de 
cada uno de sus componentes, pues el trabajo realizado por cada uno de ellos va perdiendo nitidez ante el Jefe del 
centro de trabajo, que se ve obligado a analizarlo a través de un número creciente de mandos intermedios. 

Es decir, en primera aproximación, el rendimiento en el trabajo del conjunto disminuye cuando aumenta el número 
de operarios o el número de escalones de mando entre el Jefe de la Unidad y el operario. 


Suponemos que en una Unidad Logística compuesta de 5 operarios y un Jefe, se trabaja con un rendimiento medio 
unidad, pues el Jefe puede hacer la ingeniería, programar y controlar personalmente el trabajo de los 5 operarios. Si 
la Unidad aumenta hasta 25 operarios, será necesario dividirlos en cinco equipos, con lo que el rendimiento del 
conjunto baja un escalón, pues la programación y el control se difuminan un poco al pasar por los mandos 
intermedios, sin poder tener en cuenta directamente a cada uno de los operarios. 

Por lo tanto, conforme va aumentando el número de operarios se ve la necesidad de introducir un sistema de 
ingeniería, preparación, programación, seguimiento y control del trabajo, paralelo a la cadena de mando directo, 
con el que se puede restablecer el aprovechamiento pleno de la capacidad de trabajo de los operarios. 

Dado que las citadas funciones, para el mantenimiento de los sistemas de armas, exigen una fuerte dosis de 
ingeniería y control de calidad, asícomo una alta pormenorización de los detalles en la preparación del trabajo, para 
su implantación se requiere una plantilla propia de cierta importancia, que al no realizar trabajo productivo, no 
resulta rentable más que para centros con un número mínimo de operarios a los que organizar y controlar el trabajo. 

Se estima que para ser eficaz, es necesario una plantilla mínima para Ingeniería, Control de Producción de unas 40 
personas, por lo general altamente calificadas y mejor remuneradas que el resto de los trabajadores. Para que el 
gasto motivado por la contratación de este personal sea pequeño, la plantilla necesaria para desarrollar esas 
funciones debe ser igual o menor que el 10% de la plantilla total. 

Es decir, para la implantación del Sistema de Ingeniería y Control con el que se pueda obtener un rendimiento 
apropiado del conjunto, se requiere una plantilla total mínima del orden de 400 personas. 

Si la plantilla de la Unidad Logística es superior, las necesidades de personal dedicado a Ingeniería, Control de 
Calidad y Control de Producción pueden calcularse aproximadamente como un 20% de la plantilla laboral dedicada 
al trabajo directo del mantenimiento de aviones, según se admite en EE.UU. para industrias de este tipo. 


Plantilla máxima laboral en una Unidad Logística 


Actualmente las reivindicaciones sociales tienen un alto matiz político y están sustentadas por sindicatos cuyo 
antimilitarismo es puesto de manifiesto más claramente de día en día. En estas condiciones, la paralización por 
motivos políticos del mantenimiento de todos o alguno de los sistemas de armas es una amenaza real, y es mucho 
más simple de llevar a cabo si la unidad logística es una sola. Esto por dos motivos, primero porque es más fácil 
concentrar esfuerzos y segundo porque la respuesta del personal ante una consigna sindical, es mayor en una 
plantilla numerosa que en una reducida, como se va a demostrar. 

El origen de la conflictividad laboral es el mismo en todos los centros militares de trabajo, y como se ha indicado 
anteriormente es debido á las consignas emanadas de los sindicatos. 

Este fermento encuentra su caldo de cultivo en los centros de trabajo, en los que prende fundamentalmente según 
su número de operarios, pues cuanto mayor sea, mayor será el número de descontentos y de idealistas que se 
enrolen en estos movimientos perturbadores, para a su vez actuar de fermento entre sus conocidos. 

Se puede demostrar que si “p” es la plantilla y “x” el número de operarios conflictivos, se verifica x = kp + a, en 
tanto k y a son constantes. 

Teniendo en cuenta las huelgas habidas últimamente, se llega a la conclusión, aplicando la fórmula anterior, de 
que para que la producción de la Maestranza no resulte gravemente alterada en los conflictos laborales, la dimensión 
máxima de las unidades logísticas situadas en zonas industrializadas no debiera ser mayor de 600 operarios, pues a 
partir de esta plantilla la participación en la huelga sobrepasa el 27%. 


Número de unidades logísticas en España 


Dados tos sistemas de armas a mantener, el número mínimo de unidades logísticas se obtendrá imponiendo el que 
no existiese ningún solape en las funciones a desarrollar en las mismas. Pero esto no es ni siquiera práctico, pues 
será muy conveniente el que exista por ejemplo, un Taller de mecanización en todas ellas. El grado de duplicidad de 
máquinas y bancos de prueba debe ser responsabilidad del Mando, conjugando los recursos disponibles con la 
seguridad que proporciona la duplicidad. 

En la actualidad, existen tres Maestranzas. Teniendo en cuenta sus misiones, sus plantillas y la dispersión que 
representan en un posible conflicto, es un número que parece razonable. 

Se tendrá más flexibilidad a la hora de ubicar el mantenimiento de los sistemas de armas, si se dispusiese de una 
maestranza más, cuya plantilla podría proveerse, en su mayor parte, recortando las plantillas de las otras, para 
disminuir su conflictividad laboral e incluso disminuyendo apropiadamente las plantillas de alguno de los 
talleres-base. á 

Por lo tanto, dado que los recursos laborales necesarios son mínimos, se puede aconsejar la creación de una 
Maestranza más que podría especializarse en el mantenimiento del sofisticado armamento moderno.M 
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mismas. Personal civil en su doble procedencia de personal civil funcionario y no funcionario, trabajando codo 
con codo y creando un espíritu de unión, compañerismo, profesionalidad y buen hacer. 

Los principios del personal civil al servicio de la Aviación Española datan del año 1914, con motivo de la creación 
de los primeros talleres de Aviación Militar, procediéndose entonces a contratar personal de distintas profesiones. 

A continuación se creó la Escuela de Mecánicos, la cual fue la principal fuente que nutrió a los talleres de Aviación 
de personal civil y que fue posteriormente la cuna de las futuras Maestranzas. Tantas y tantos hombres de grato 
recuerdo por su profesionalidad y lealtad al Ejército del Aire, tanto funcionarios como no funcionarios; nombres que. 
llegaron a ser míticos en las Maestranzas como los Maestros Sabaté, Serafín, etc., y funcionarios como Pardo, 
Copano, Falla y tantos otros. : 

La creación de las Maestranzas en el año 1940 llevó aparejada la creación de las Escuelas de Aprendices en las 
mismas, como continuadoras de las antiguas Escuelas de Mecánicos. El personal de las Maestranzas empezó a 
nutrirse desde entonces de dichas Escuelas de Aprendices y poco a poco fue creciendo y desarrollándose ese 
espíritu de unión y bien hacer del personal, con una satisfacción por el trabajo bien hecho y por la contribución de su 
esfuerzo a la efectividad del Ejército del Aire, que a despecho de sus siempre bajas retribuciones, comparadas con 
las de la Industria los hacía a todos sentirse partícipes de una tarea común y orgullosos de serla base y fundamento 
del apoyo logístico del Ejército del Aire. 

La desaparición en el año 1962 de las Escuelas de Aprendices y la contratación a partir de entonces del personal 
procedente de las Escuelas de Formación Profesional o simplemente de la calle, de una forma paulatina ha ido 
degradando el personal con formación básica típicamente aeronáutica a la vez que suavizando con el tiempo aquella 
total integración desde sus orígenes en el Ejército del Aire y en consecuencia perdiéndose poco a poco el espíritu 
que insuflaron las antiguas Escuelas de Mecánicos y Aprendices; si bien afortunadamente la enseñanza con el 
ejemplo de sus míticos maestros ha conseguido mantener la llama viva, aunque forzoso es decirlo amortiguada. 

La responsabilidad del trabajo desarrollado por este personal es tremendamente importante, ya que la vida de las 
tripulaciones y el muy elevado valor material de los aviones, dependen en muy buena medida de su calidad y 
meticulosidad. Para garantizar en e! más alto nivel las garantías de calidad y su repercusión en la seguridad de vuelo, 
es necesario que todo el personal profesional del Ejército del Aire, adquiramos clara conciencia por una parte de la 
importancia de la labor del personal civil de las Maestranzas y por otra de que este personal no debe estar 
desarrollando esa delicada misión, si al mismo tiempo se encuentra abrumado por problemas familiares derivados 
de un insuficiente salario, de un horizonte sombrío en cuanto a promoción profesional, de una ausencia en muchos 
casos de viviendas dignas y asequibles a su salario y por qué no decirlo, también a veces (aunque excepcionalmente) 
sometidos a una discriminación de trato. 

Todo el esfuerzo que el Ejército del Aire haga por tratar de mejorar e igualar con la Industria los niveles salariales 
de este personal, acceso para todos a viviendas del Patronato de Casas, mejoras profesionales y culturales, aspectos 
y beneficios sociales tales como Cafetería, Club Social, Guardería Infantil, facilidades vacacionales, etc., no serán 
nunca aspectos secundarios y demagógicos, sino al contrario, aspectos absolutamente fundamentales y prioritarios 
para conseguir una absoluta garantía en cuanto a la seguridad de vuelo, calidad del trabajo y productividad, que no 
son ni más ni menos que los fundamentos indispensables para el soporte logístico y su directa repercusión en la 
capacidad operativa militar del Ejército del Aire. 

De nada serviría todo lo dicho hasta ahora en este artículo que trata de dar a conocer la importancia del personal 
civil de las Maestranzas, para colaborar en los fines y misiones del Ejército del Aire, en defensa de nuestra Patria, si 
no lo terminara el autor, asumiendo los riesgos que comporta toda exposición de opiniones personales, aun cuando 
se trate de materias totalmente opinables. 

Empezando por el reclutamiento y contratación, había que pensar muy seriamente en reconsiderar la situación 
presente tratando de volver a sus orígenes que demostraron eficacia y continuidad a lo largo de los años. Esto es, . 
recreando las Escuelas de Aprendices en las Maestranzas. La forma de conseguirlo no sería difícil ni costosa; 
simplemente dar oportunidad a todos los Cabos |.T.E. y de F.P., una vez terminado su período de prácticas en las 
Maestranzas, a acceder, los que lo desearan, mediante concurso para las plazas que se determinaran, a un curso de 
un año de duración en las propias Maestranzas. 

Finalizado el mismo y colocados por orden de puntuación, serían contratados los candidatos a medida que se 
fueran produciendo las vacantes. 

Desarrollar a continuación programas de Formación Profesionales continuos para los ya contratados, de forma 
que cuando accedieran a los concursos oposición para ascensos, no sólamente se les hubiera proporcionado 
igualdad de oportunidades, sino también que las notas de dichos cursos y la efectividad de su comportamiento 
mejoraran las garantías de selección de los mejores, a la vez que evitaran los traumas de jugárselo todo a una carta en. 
los exámenes. 


E | personal civil en las Maestranzas ha constituido, constituye y constituirá la esencia y fundamento de las 
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Construcción de útiles para el F-18 en la Maestranza Aérea de Sevilla. 


Mejorar por supuesto los niveles de salarios, establecer criterios y procedimientos de incentivos, así como 
promocionar y mejorar toda la asistencia social de viviendas, Clubes, Guarderías, etc.... 

Lo dicho hasta ahora, probablemente, pueda ser asumido y aceptado por cuanto se refiere a aspectos generales 
dentro de los cuales la concordancia de criterios puede ser bastante general. El problema, como sucede casi 
siempre, se centra en la aplicación práctica de las ideas generales; ahí en ese terreno es donde ya las concordancias 
pueden irse alejando, al entrar en materias opinables y sobre todo al aparecer los problemas prácticos y los 
inconvenientes de tipo económico o legal. 

Hay que partir para formar cualquier propuesta de solución, de la situación legal vigente. Esta con relación al 
personal civil no funcionario, se centra en la pertenencia del mismo al colectivo laboral del Ministerio de Defensa, 
regido por los Convenios Colectivos desarrollados dentro del marco del Estatuto de los Trabajadores. En conse- 
cuencia, cualquier intento de mejoras salariales, de promoción y sobre todo de especializaciones típicamente 
aeronáuticas, han de contemplarse dentro del contexto general anteriormente indicado. 

Piensa el autor que tal vez una fórmula que pudiera desarrollarse dentro de la normativa actualmente en vigor, 
pudiera basarse en la antigua idea (aunque no en su detalle) de lo que en su día se legisló para este personal y que se 
encontraba desarrollado en el Decreto de 4 de marzo de 1942 (Ministerio del Aire, B.O. núm. 39), que se refería a la 
creación del Cuerpo Pericial Aeronáutico). 

Es claro que no se propugnará la creación de dicho cuerpo que por múltiples razones sería hoy inviable, pero sí de 
recoger su espíritu y ver la forma de adecuarlo a la normativa vigente (no excesivamente difícil). Nada mejor al hablar 
de recoger el espíritu de aquella disposición que recoger literalmente lo que decía el art. núm. 18 del mismo. 

“El personal del! cuerpo pericial será destinado a las Maestranzas, Talleres Móviles Destacados y demás Organis- 
mos de Material del Ejército del Aire, constituyendo los cuadros permanentes de dichas Organizaciones, siendo sus 
misiones los trabajos y funciones técnicas específicas correspondientes a cada categoría”. 

Es decir, ni más ni menos que disponer de un personal profesionalizado en especialidades típicamente Aeronáuti- 
cas. Dentro de los convenios colectivos del Ministerio de Defensa e incluido a su vez dentro del Estatuto de los 
Trabajadores y del convenio MARCO, está abierta la posibilidad de definir las especialidades. Este es el caballo de 
batalla, definir las especialidades. 

Si la índole de los trabajos desarrollados y su formación específica típicamente aeronáutica debe ser desarrollada 
por el propio Ejército del Aire, por no existir fuera de él, entonces la solución empieza a ser más sencilla, pues todas 
las especialidades desde carpintería aeronáutica hasta los trabajos en aviones y motores de aviación, pasando por 
las de fabricación y pruebas que tienen unos requisitos de tolerancias y calidad no comparables a los equivalentes de 
otras actividades industriales, requiere y se llega por un proceso mental totalmente cartesiano, a que el adjetivo 
“AERONAUTICO” debe añadirse a cualquier especialidad. : 

En resumen, lo que se propone es que toda la formación y las especialidades del personal civil no funcionario del 
Ejército del Aire se complementen con la palabra Aeronáutica, y dada la índole de sus mayores exigencias 
tecnológicas y sobre todo de su responsabilidad en trabajos que repercutan en la salvaguardia de vidas humanas, 
puede permitir dentro de la normativa vigente un complemento retributivo importante por esa especialidad común 
“AERONAUTICA”. 

Si en la situación actual, en la que existen notorias y conocidas carencias, el personal civil de las Maestranzas ha 
sabido mantener muy alta la antorcha y el entusiasmo de servicio al Ejército del Aire y a España, justo es tratar por 
todos los medios de facilitar que ese espíritu no decaiga y que se acreciente como joya que es, para el mejor servicio 
de nuestra querida Patria España.M 
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Aire y se halla situada junto a las pistas de la veterana y entrañable Base Aérea de Cuatro Vientos. 

La Maestranza Aérea de Madrid, está indisolublemente unida al nacimiento de la Aviación Española. El primer 
Aeródromo y Centro de Experimentación se creó en 1911 en la zona denominada de Cuatro Vientos, siendo su 
primer Jefe el Capitán del Cuerpo de Ingenieros D. Alfredo Kindelán. 

El Real Decreto de febrero de 1913 y la Real Orden de abril del mismo año, crean y reglamentan el servicio de 
Aeronáutica Militar, del que sería primer Jefe el Coronel de Ingenieros D. Pedro Vives. Simultáneamente se instalan 
los primeros barracones de madera que van a servir como Talleres de Montaje a los aviones Farman y Nieuport. 

En 1914 se nombra el primer Jefe de Talleres en la persona del Capitán de Ingenieros D. Eduardo Barrón, y sobre 
1915 y 1918 se crean las primeras oficinas, el laboratorio y los talleres de Montaje, Carpintería, Motores y Fabrica- 
ción, instalándose en este último el primero de los almacenes. 

Es a partir de 1940 cuando se crea oficialmente la Maestranza Aérea de Madrid del Ejército del Aire, siendo su 
primer Jete el Teniente Coronel del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos D. Vicente Sintes Fábregas; a partir de 1945, 
la Jefatura de Maestranza es desempeñada por un Coronel del mismo cuerpo. 

El Ejército del Aire se organiza en tres estructuras: de Mando, de Apoyo y de Operaciones. Dentro de la estructura 
de apoyo o Logística Aérea, se encuadra el Mando de Material, al que orgánicamente pertenece la Maestranza Aérea 
de Madrid. 

Su misión fundamental es efectuar el mantenimiento en tercer escalón de los sistemas, equipos y componentes 
asignados, y actuar como depósito principal de Abastecimiento de los repuestos pertenecientes a dichos sistemas y 
componentes, asícomo el apoyo al mantenimiento de las Unidades Aéreas que operen material del que es cabecera 
técnica esta Maestranza, y más específicamente: 

— Sistema Hidráulico y Eléctrico del C.14 (F.18, Hornet) 

— Aviones T.9 (Caribou) 

— Motores R.2000 del avión UD.13 (Canadair) 

— Helicópteros del Ejército del Aire, Dirección General de Seguridad y Dirección General de Tráfico 

— Equipos de tierra aeronáuticos 

— Paracaídas y equipos de supervivencia 
Apoyo directo a las Alas 12, 35, 37 y 78, Grupo 42 y Escuadrones 401, 402, 403, 801, 802 y 803. 


É a Maestranza Aérea de Madrid, Ala núm. 51, es una de las tres Alas Logísticas con que cuenta el Ejército del 


METRES ERAS 


Un T.9 (Caríbou) en plena revisión en la Maestranza Aérea de Madrid. 


je 
MANTENERSE FUERA 


En los Talleres de Helicópteros cuentan con un total de 20 puestos simultáneos de reparación. 


La organización de este centro industrial militar de 
155.000 metros cuadrados y 913 personas en plantilla, 
responden al mismo esquema que el Ejército del Aire y se 
desarrolla según la Instrucción General IG-10-11. 


La Maestranza Aérea de Madrid está dirigida por un 


Coronel Ingeniero Aeronáutico que cuenta con varios 
organismos auxiliares que apoyan su gestión, como son: 
Secretaría, Sección de Planes y Organización, Sección 
Económico-Administrativa e Intervención. 


La estructura de apoyo la integran el Grupo de Abaste- 
cimiento y el Escuadrón de apoyo en general. La misión 
del Grupo de Abastecimiento es recepcionar, almacenar y 
suministrar todo tipo de repuestos y materiales tanto a los 
talleres del Grupo de Mantenimiento de la propia Maes- 
tranza como a los Escuadrones de Abastecimiento de las 
Unidades Aéreas. Este Grupo, integrado en la red infor- 
mática del sistema de necesidades y distribución del Ejér- 
cito del Aire, controla y gestiona 160.000 artículos distin- 
tos, localizados en 25 almacenes cuya superficie cubierta, 
alcanza los 20.000 metros cuadrados. En seis de estos 
almacenes, que suponen 5.000 metros cuadrados se 
cuenta con sistema de almacenamiento por “Pallets” y 
puertas automatizadas que permiten la circulación inte- 
rior y continua de carretillas elevadoras. 


La estructura de operaciones la forma el Grupo de Man- 
tenimiento. Las Secciones de Ingeniería y Control de 
Calidad son las responsables del estudio de los problemas 
del material, proporcionando a los Talleres toda la infor- 
mación técnica precisa y asegurando el adecuado nivel de 
calidad de los trabajos. Para el mejor cumplimiento de su 
cometido disponen de diversos laboratorios dotados de 
modernos medios. 


La Sección de Control de Producción ordena y armo- 
niza el trabajo de todos los Talleres a fin de coordinar y 
asegurar los plazos de tiempo en que un elemento debe 
ser reparado o fabricado. : 


Los Talleres de Maestranza se organizan en Talleres de 
Aeronaves, Motores, Equipo de Apoyo, de Sistemas y 
Auxiliares. En los Talleres de Aviones y Helicópteros se 
realiza el mantenimiento de los T.9 (Caribou) del Mando 


Taller de Motores R.2000 y R.2800, único en España. 
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Instalación de Serigrafía de la Maestranza de Madrid. 
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GRUPO DE MANTENIMIENTO 


DATOS DE PRODUCCION 
480.387 H/H DIRECTO 209.686 H/H INDIRECTAS 



























REVISIONES AVION 
HELICOPTERO, MOTOR 
Y TRABAJOS MENORES 
SOBRE AVION /HELICOPTERO 
(88 ELEMENTOS) 











UNIDADES 








AVIONES 
7— T9 (Rev. Gral.) 


HELICOPTEROS 
7—HE-7 (Rev. Gral.) 

1—HE-10A (Rev. Gral.) 
2—HE-16 (Rev. Gral.) 
3—HE-20 (Rev. Gral.) 
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. MANTENIMIENTO 
EQUIPO APOYO 
(250 ELEMENTOS) 










MOTORES 
17—R.2800 (Rev. Gral.) 
17—R.2000 (Rev. Gral.) 

2—R.1340 (Rev. Gral.) 










32 TRABAJOS MENORES 
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FABRICACION 
COMPONENTES 
(39.227 ELEMENTOS) 


REPARACION /REVISION 
DE COMPONENTES 
(21.814 ELEMENTOS) 






de Transporte, con cinco puestos de reparación simultánea y de los Helicópteros del Ejército del Aire y otros 
Organismos oficiales con un total de 20 puestos simultáneos de reparación. 

El Taller de Motores alternativos efectúa la revisión general de los motores R.2000 y R.2800 que equipan 
respectivamente a los aviones Caribou y Canadair. Actualmente es el único Taller en España que repara este tipo de 
motores alternativos en estrella. 

El Taller de Equipo de Tierra Aeronáutico, mantiene en tercer escalón todo este material del Ejército del Aire. 

La gran variedad de estos equipos, aconsejó realizar una catalogación del mismo, cuyo resultado es el “Catálogo 
de equipo de tierra aeronáutico del Ejército del Aire” que reúne e identifica los diferentes equipos mediante un 
número de matrícula que permite conocer sus características y aplicación. 

Los Talleres de sistemas de aviones comprenden los de Hidráulica, Instrumentos, Electricidad y Equipo Personal y 
de Supervivencia. 

Para apoyar a cada uno de los talleres anteriores, Maestranza dispone de los Talleres Auxiliares de Reproduccio- 
nes, Carpintería, Pintura, Máquinas Herramientas y Galvanotecnia, siendo estos dos últimos esenciales en los 
diferentes trabajos de mantenimiento, porque son los que permiten recuperar o fabricar repuestos de elevado costo 
o difícil adquisición. 

La Junta Secundaria de Enajenaciones y Liquidadora de Material, encuadrada dentro de la Maestranza, realiza la 
función de enajenar mediante subasta pública, el materia! inútil para el servicio. 

La Maestranza Aérea de Madrid pasa por una etapa de actualización de sus instalaciones para en un futuro 
inmediato aplicar su creciente capacidad a nuevas y mayores misiones, que permitan reducir nuestra dependencia y 
obtener una mayor economía de operación. Pero sin duda la misión de mayor responsabilidad será el mantenimiento 
de tercer escalón del sistema eléctrico e hidráulico del EF-18, así como de los instrumentos de cabina, y adicional- 
mente la Maestranza participa en el programa de fabricación de equipo de apoyo para el avión EF-18 y el motor F.404, 

En la actualidad se están construyendo las instalaciones necesarias para modernizar los Talleres actuales y 
adecuarlos a las exigencias del nuevo sistema de armas EF-18. 

Estos cambios de infraestructura están siendo acompañados simultáneamente por una agilización y mayor 
eficacia del Control de Producción, implantándose un nuevo sistema de Control de Producción y Gestión del 
Mantenimiento automatizada; ya que los tiempos de recuperación de un componente fuera de servicio deberán ser 
netamente más cortos que hasta ahora. : 

Simultáneamente la Maestranza está empeñada en un ambicioso plan de formación profesional del personal, que 
ya se ha materializado en varios cursos de especialización, y en la creación con medios propios de un laboratorio de 
idiomas con acceso para todo el personal de la Unidad. 

La Acción Social dentro de la Maestranza ha sido impulsada con ilusión en los últimos tiempos en busca de una 
mejora de las condiciones sociales del personal, en este terreno son realidades hoy la amplia y funcional Cafetería, la 
nueva Guardería Infantil y en un plazo breve el Club “Maestro Sabaté” cuyo nombre evoca a aquel antiguo Maestro 
de la Maestranza ejemplo de profesionalidad y cualidades humanas y que contribuirá a fomentar un clima de 
convivencia y conocimiento mutuo entre los trabajadores. 

Por espacio de siete décadas, la Maestranza Aérea de Madrid que inició su actividad en el año 1913 con el nombre 
de Talleres de Cuatro Vientos, ha cooperado en el soporte logístico del Ejército del Aire, habiendo llegado a seren la 
actualidad la mayor instalación industrial del mismo. 

Los hombres y mujeres de la Maestranza Aérea de Madrid, seguirán manteniendo viva la tradición de sus 
predecesores, para llevar a la misma a las más altas cotas de profesionalidad y eficacia, en bien del Ejército del Aire y 
de nuestra querida Patria España.M 
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La Maestranza aérea 
de Sevilla 


ANDRES LORENZO YUSTE, 
Capitán Ingeniero Aeronáutico 








ANTECEDENTES HISTORICOS 





1 Aparcamieñito vehículos 27 Combustible Maestranza 
2 Portería 28 Engrase de vehículos tierra 
. ] 3 Sala de Junta de Subasta 29 Almacén de Maquinaria 
a actual Maestranza Aérea de Sevilla, en su origen, = pe b d A 30 Carpinteria 
se denominó Parque Regional Sur, cuando aún no A So ia 
se había creado el Ejército del Aire. e E Archivo 33 Taller Aviones de transporte 
Sus cometidos eran principalmente la reparación de EOzo 34 Biblioteca 
: ini 8 Taller de Motores 35 Pabellón de Oficiales 
aviones en servicio en aquellas fechas, sus motores y 9 Taller de Fabricación 36 Imprenta 
accesorios, etc. Is 29 Taller de Chapistera 37 Taller de Serigrafía 
Por Orden Circular de 03-04-1940, y en cumplimiento 11. Fundición y Fora. 38 Jetatura Grupo de Mantenimiento 
A A 12 Escuadrilla de Material 39 Taller Plástico 
del Decreto de 24 de noviembre de 1939, se dieron normas 12bis Lavadero 40 Laboratorio Químico 
para la Organización y Funcionamiento de la Dirección 13 Antiguo Grupo Electrógeno 41 Tratamientos térmicos 
General de Material. Eo tii der 42 Recubrimiento electroquímico 
, , . . . erramienta: ¡ i ¡ 
En su artículo 20, se determina la existencia de siete Te Amacón doo ro ia 
Maestranzas (entre las que se encuentra la de Sevilla), y 17 Almacén de Aviones 45 Pintura y Pegamentos 
una para Hidros cuya situación se fijó provisionalmente a de Pues atenas 46 Recuperación de Aviones y Taller E.A. 
Alcá 19 Jefatura, Oficinas y Botiquin 47 Almacén de reparables 
en los Alcazares. E : 20 Almacén de Recepción y Envio 48 Pintura de aviones 
Los cometidos de estas Maestranzas se fijaban en dicha > Pi Guardas 49 Paracaidas 
Orden, y como principales se pueden enumerar los maccn de Pintura 50 Baterías 
8 os p p p 23 Almacén de Metales 51 Equilibrado de hélices 
9 o de ; 24 Almacén de Maderas . 52 Taller de Aviónica 
— Constituir la cabecera del Servicio de Entreteni- 25 Combustible Regional (antiguo) 52bis Sola máquina taller Aviónica 
miento del Material de las Unidades Aéreas, cuyo material 26  Cobertizo Regional (antiguo) 53 Banco de prueba de Carburadores 


dependerá de las Maestranzas, concentrando los datos e 
informes que les suministre dicho Servicio y llevando la 
estadística de su material. 

— Abastecer y entretener el material en reserva tanto 
de aviones y motores, como de automóviles, material auxi- 
liar y repuestos de toda clase que la Organización general 
del Material designe para la reserva. 

— Formular los expedientes de baja del material inútil y 
proceder a su despiece y enajenación. 

El Excmo. Sr. Teniente General Jefe del Mando de 
Material, mediante Teletipo núm. 251, Rf* 1.721, de fecha 
06-06-68, comunicó a esta Maestranza lo siguiente: “Por 
haberse hecho cargo este Mando de cuanto disponía la 
Orden Ministerial núm. 2.883/67 de fecha 16 de diciembre, 
a partir de las 24 horas del día de hoy esa Maestranza 
pasará a depender directamente de este Mando por lo cual 
se dirigirá directamente al mismo para todo aquello en 
que anteriormente venía haciéndolo a la Dirección de 
Industria Aeronáutica, así como para aquellas relaciones 
que haya necesidad de establecer con cualquier Orga- 
nismo Central de este Ministerio”. 





MISIONES Y ACTIVIDADES DE MANTENIMIENTO 


terrenos de la Dehesa de Tablada, ocupa actual- 
mente una superficie de 127.212 m2 de los cuales 


38.864 m2 son de edificación, tanto de Talleres como 
Almacenes y otros Servicios. El total de superficie pavi- Figura 1. Disposición en planta 
mentada, sin edificar, es de 22.008 m?. Figura 1. de la Maestranza de Sevilla 


Con unos efectivos humanos de alrededor de 820 per- 
sonas, entre personal militar, funcionarios y civil no fun- 
cionario, se cumplen las misiones especificas de la Uni- 
dad en cuanto al material cuyo mantenimiento tiene 
asignado: 


l a Maestranza Aérea de Sevilla, ubicada sobre los 
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+ AVIONES (Figuras 2 y 3) 


— Revisión en tercer Escalón de las siguientes aeronaves: 
— T.7 (CASA 207 AZOR) 
— T.10 y TK.10 (C. 130 Hércules) 
T1.12B, T.12C, TE.12A/B, TR.12A/D y XT.12 (CASA 212 Aviocar) 
D.3A/B (CASA 212 VS/200) 
P.3 (P.3A Orión) (no iniciado) 
Aviación ligera: U.9 (Dornier 27), E.18A/B (Piper Navajo), E.19 (Piper Azteca), E.20 (Barón) y E.24A 


(Bonanza) 
Apoyo al 22 Escalón de los A.9 (F.5) destinados en el Ala 21 (Base Aérea de Morón de la Frontera). 


Guarnicionería y Electricidad 
Chatarra 

Taller Electrónica 

Taller Tratamiento Térmico 
Neg. Proceso de Datos 

Banco de prueba del motor T56 


Centro Distribución primaria de energía 
Centro Intercomunicación de energía 
Centro Transformación L 2, 3, 4,5 
















Figura 2. El Hércules T10-10, después de su revisión. 


+ MOTORES (Figura 4) 


— Revisiones en tercer Escalón de las turbinas T.56-A-10WA, T.56-A/15, T.53-11 A/B, T.53L-13B y motores 
alternativos Continental IO-470L, 10-520 BA y Lycoming de la aviación ligera y helicópteros. 

— Reparaciones del motor Garret TPE 331 próximas a la revisión general en cuanto a la profundidad de aquellas, 
pues únicamente la zona de compresor no se acomete actualmente. 
+ HELICES 


— Revisión de todos los tipos de hélices de la flota asignada de aviones. 


Rotables y Componentes 


Aparte de lo anterior el Ala Logística n* 52 tiene la responsabilidad sobre aquellos rotables y otros componentes, 
correspondientes al material asignado, que no lo sean a otras Maestranzas, Industrias Nacionales o Extranjeras. 





Figura 3. La Baron E20-7, en plena revisión. 


Abastecimiento 


Como D.P.10 es Depósito responsable de los aviones T.12, D.3, T.7, T.10, D.2 (F.27 Fokker) y de toda la Aviación 
Ligera con excepción de la Bucker y Mentor, y del Garret TPE 331-2 y 5, Rolls Royce Dart-7 y motores Lycoming y 
Continental de avionetas y helicópteros. 


Algunos datos 


Durante el año 1984 se emplearon un total de 105.534 horas/hombre en actividades de talleres dirigidas solamente 
a aeronaves y motores, aparte de otras 173.155 horas/hombre referentes a trabajos de mantenimiento y fabricación. 
Consecuencia del empleo de este potencial fue el hecho de realizarse un total de 46 revisiones, generales y 
especiales, de aviones T.12, 5, de T.10, 35 de motor Garret (24 de ellas de zona caliente y cajas reductoras), 6 de 
motor Allison T.56 (un montaje de planta de potencia y elementos y 5 desmontajes y montaje parcial para su envío a 
EE.UU) y 4 de turbinas T.53, entre los más significativos. ! A 

Ya durante el presente año cabe destacar una serie de trabajos específicos realizados por la Unidad entre los que 
podemos mencionar la construcción del utillaje y el inicio de la fabricación de las plataformas para lanzamientos de 
carga (Pallets) utilizables para los aviones T.12 Aviocar y T.10 Hércules. 

Construcción de todos los plásticos de cabina y puertas para helicópteros de la Armada con destino en la Base 
Aeronaval de Rota. . 

Mantenimiento, pintura y control-de la corrosión de torres de antenas de las Estaciones de MW y Radomes de los 
Escuadrones de Vigilancia Aérea EVA's núms. 1, 2,3, 4, 5, 7, 9 y 10 y Escuadrón de Alerta y Control n2 8, que forman la 
Red de Alerta y Control. Figura 5. 

La Maestranza Aérea de Sevilla ha construido el dardo remolcado denominado NSN 6920, copia del modelo 
americano TDU-10B. Los cuatro primeros dardos fueron trasladados a la Base Aérea de Morón de la Frontera al 
objeto de realizar las pruebas de compatabilidad física y posterior homologación en vuelo. Estas pruebas se 
realizaron durante los días 21 al 25 de octubre de 1985 por personal del 44 Grupo de FF. AA. con el apoyo del Ala n£ 
21. Una vez certificada la compatibilidad dardo-avión se realizaron las pruebas en vuelo con resultado totalmente 
satisfactorio tanto en dardo instalado, llegándose a superar la velocidad máxima autorizada en 15 KIAS, hasta 305 
KIAS, sin notar vibración alguna durante su transporte, como en lanzamiento y remolque del mismo fijándose el 
dominio de vuelo del dardo en remolque hasta 370 KIAS y 4.0 g's. Como resultado final se consideró satisfactorio el 
dardo NSN 6920 como sustituto del TDU-10B. Está prevista la construcción inmediata de 220 dardos para su 
utilización en las Alas nums. 12 (Torrejón) y 21 (Morón). 

Con el Programa EF-18 de fabricación del utillaje del motor y avión asignado a la Maestranza Aérea de Sevilla se 
inició a últimos de 1984 la incorporación de esta al Programa FACA. Una vez formado el equipo de trabajo se 
mantuvieron reuniones con personal técnico de la Mc Doneill Douglas en lo referente a interpretación de planos, 
manejo de microfichas específicas del Programa, control y adquisición de materiales, etc. El número total de útiles 
adjudicados en aquella fecha fue de 151 distintos (794 unitarios) estando totalmente terminados cerca del 30% de los 
mismos y el resto en proceso de fabricación o programación. 


Figura 4. Motores Garret TPE-331 en distintas fases de revisión. 
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Figura 5. Personal de la Maestranza de Sevilla, en el mantenimiento del radome del EVA n? 5, 


Para aquellas Unidades que disponen de aviones T.12 entre su dotación, la Maestranza Aérea de Sevilla ha 
diseñado y construido bancos de mantenimiento para los siguientes equipos: 

— RMI (RH-444) (Radio Magnetic indicator) 

HSI (RD-444) (Horizontal Situation Indicator) 

Regulador de tensión (51509-002 de LEAR SIEGLER) 

Conjuntos Giroscópicos (TARSYN 333) 

Computador Director de Vuelo (ZC-220/ZC-222) 

Comunicaciones UHF (AN/ARC-159) 

Sensor Temperatura Baterías (A 501) 

Detector de Incendios 

Deshielo de Hélices 


FUTURO INMEDIATO 


Aérea de Sevilla sefundamenta, lógicamente, en lo estipulado en la Instrucción General 10-11. No obstante, y 

afin de acometer con las máximas garantías el mantenimiento de aquellos sistemas del avión EF-18 asignados 
a la Maestranza (aire acondicionado, neumática y APU), se está procediendo a una reestructuración interna de la 
misma en las áreas de Planificación, Control de Producción, Control de Calidad e Ingeniería, tratando de adaptarse 
al sistema empleado actualmente en instalaciones de la Marina Norteamericana. La informatización de todos los 
procesos de mantenimiento del EF-18 mediante la próxima implantación del Sistema MMS/SAGP (Maintenece 
Management System / Sistema Automatizado de Gestión de la Producción) con el Hardware y Software asociado al 
mismo no se aplicará únicamente al EF-18, sino atodos los Sistemas de Armas competencia de la Maestranza Aérea 
de Sevilla. 


1 ara la consecución de los objetivos enumerados en el apartado anterior, la organización de la Maestranza 


CONCLUSION 


odo el personal de la Maestranza Aérea de Sevilla mira al futuro con la ilusión que le da la certeza de sentirse 
útiles al Ejército del Aire. M 
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ANGEL CASES COSTA, Comandante ingeniero Aeronáutico 
JOSE R. RAMIRO INCGES, Comandante ingeniero Acronéutico 








22 n la circular 3 abril 1940 (B.O.A. núm. 5) se estableció la organización de la Dirección General de Material del 
Ministerio del Aire y se fijaron los cometidos de las Maestranzas Aéreas, Estos cometidos podrían condensarse 
en dos: Mantenimiento y Abastecimiento del material de las Unidades Aéreas. 

Las Maestranzas Aéreas se instituían con carácter autónomo en su funcionamiento, tanto técnico como adminis- 
trativo, y ligadas orgánicamente con la Dirección General de Material. 

La Maestranza de Albacete desde sus inicios realizó una gran actividad aeronáutica en el campo del manteni- 
miento de flotas de aviones, reparándose y revisándose en los primeros años los aviones procedentes de la Guerra 
Civil. Testigos presenciales de aquella época fueron los Polikarpov 1.15 y 1.16, Savoia 79, Katiuska SB-2, JU-52, 
Caproni, Heinkel-70, etc. En este primer ciclo de su vida, hay un predominio claro de la aviación ligeraen los trabajos, 
teniendo que mantener en vuelo una variopinta flota que unía a los aviones de la guerra, anteriormente citados, los 
producidos por industrias aeronáuticas nacionales, en un delicado momento en el que España se encontraba aislada 
internacionalmente, lo que hacía obligatoria la fabricación en el Establecimiento de muchas piezas y accesorios. 

También en el campo de los motores fue enorme el trabajo realizado durante los años cuarenta y cincuenta. Son 
representantes históricos de esta época los Curtis Wrigth Adone M-25, Alfa Romeo 126-RC-34, Hirth 504 A-2, 
Hispano y M-100, etc. Como puede comprenderse, el problema de los repuestos fue acuciante y el ingenio 
manchego tuvo que suplir las carencias de abastecimiento adecuado en muchos casos. 

En el comienzo de la década de los 60, firmados los convenios de cooperación con los Estados Unidos, empieza a 
predominar el criterio de que el mantenimiento a nivel de 32 Escalón y de revisión IRAN de las flotas debería hacerse 
en la industria privada. Como consecuencia de lo anterior, se produce un estancamiento en el desarrollo tecnológico 
de la Maestranza y, como resultado, un desfase importante con respecto a las técnicas del mantenimiento que iban 
surgiendo en el campo aeronáutico internacional. 

La compra de aviones de transporte medio Caribou y la designación de la Maestranza de Albacete como cabecera 
técnica de este material supuso para aquélla un gran esfuerzo, pues tuvo que acometer en principio el manteni- 
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miento de los Caribou con los mismos medios con los que atendía la aviación ligera. Pero al mismo tiempo, la 
capacitación y adiestramiento conseguido por el personal de talleres sirvió como base para que al hacerse cargo, al 
principio de los 70, del mantenimento de los aviones Canadair CL-215, esta misión resultase totalmente satisfactoria 


desde sus comienzos. 


CUADRO NUM. 1 
AVIONES REPARADOS EN M.A.A. 


Curtis 1-15 Glen Martin Dornier do 28 

(Chato) 

Caproni INTA HM-1 Beechcraft B-55 

SB-2 (Katiuska) INTA HM-4 DC-3 (Douglas) 

Savoia 79 AISA 11-B Beechcraft F33C 

Natacha AISA 1-115 Beechcraft F33A 

Gotha-145 HS. 42B Piper Azteca 250 six 

Junker 52 Stinson 108 Piper T. Navajo 

“Voyager” PA-31P 

Heinkel 2111 Fiesseler 156 Piper Cherokee 

Percival Cessna L.19A Musketeer 

De Havilland CASA 352 Caribou DH-4 

Hispano E.30 Junker 52 - Canadair UD. 13 

Heinkel 70 Jodel D-11 Beechcraft Air King 
C-90 

Piper CUB-J-3C T.34A Mentor Beechcraft Air King 
A-100 

Búcker 133 y 131 ¡ E.9 AISA Piper PA-31-300 

JU 88 L.9 (CASA) CASA C.101 (E.25) 

Boeing-Stearman | Dornier Do 24 Mirage F.1 (C.14) 


VELEROS REPARADOS EN M.A.A. 


Spatz HI Wroclaw foka-4 
' Rhonlerche Il SDZ 30 Pirat 








Es en la segunda parte de la década de 
los 70 cuando se replantean nuevamente 
los conceptos del mantenimiento. evolu- 
cionando hacia un mayor protagonismo de 
las Maestranzas y Centros Logísticos, con 
la finalidad de conseguir el mayor índice 
de autosuficiencia posible en el manteni- 
miento dentro del Ejército del Aire. Estas 
favorables condiciones promueven estu- 
dios e informes en la Maestranza de Alba- 
cete, justificando la necesidad de efectuar 
el mantenimiento industrial de las flotas de 
aviones, en particular para la flota del 
Mirage F-1, en instalaciones del propio 
Ejército del Aire, puesto que ello conlleva- 
ría un ahorro sustancial de divisas, un 
aumento de puestos de trabajo y una 
puesta al día en conocimientos técnicos. 

El Estado Mayor del Aire y el Mando de 
Material, recogerían y desarrollarían estos 
criterios, estableciendo unos prográmas 
de asignación de tecnologías a los Centros 
Logísticos, para revisiones y reparaciones 
en 32 Escalón, agrupando las células, 
motores y componentes por tecnologías 
afines y distribuyendo aquellos a las distin- 
tas Maestranzas y Centros. Al mismo 
tiempo se planificaba un Plan de Potencia- 
ción que incluía los equipamientos en 
infraestructura, bancos de prueba, equi- 
pos y utillaje necesarios para las nuevas 
tareas encomendadas, así como un Plan 
de Necesidades de personal que cubriera 
la obtención, capacitación y/o reconver- 
sión de aquél. 

En el programa de asignación de tecno- 
logías quedaban como materia competen- 
cia de la Maestranza de Albacete la revi- 


Hangar de la Maestranza Aérea de Albacete, idóneo para los Canadalr. Permite posicionar hasta cuatro aviones con capacidad de maniobra, 
lo que permite disponer de todos los CL-215 operativos para la época estival. 
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sión y reparación de las flotas 
de Aviones C.14 (Mirage F.1), 
E.25 (CASA C.101), UD-13 (Ca- 
nadair CL-215), E.17 (T.34 Men- 
tor) y E.3B (Bucker 1.131), tras- 
pasando el resto de Aviación 
ligera (U.9, E.18, E.19, E.20 y 
E.24) así como sus motores 
Lycoming y Continental, a la 
Maestranza Aérea de Sevilla. 
Respecto a los componentes, 
su reparación y revisión de 32 
Escalón se asignaba por tecno- 
logías y familias a los distintos 
Centros Logísticos, teniendc : sin 
embargo en cuenta también los 
sistemas de armas competencia 
de dichos Centros. 

En cuanto al Plan de Poten- 
ciación, en infraestructura se 
aumentó la superficie disponi- 
ble de hangar con dos nuevos 
edificios, uno destinado para 
aviones reactores y otro para 
UD-13; también se construyó 
un edificio para albergar la Sec- 
ción de Ingeniería y los Labora- 
torios, y seestán terminando en 
este momento cinco modernos 
talleres de 32 Escalón. En lo que 
se refiere a maquinaria, bancos 
y utillaje se está realizando aco- 
pio desde 1982, modernizando 
el material obsoleto y adqui- 
riendo lo necesario para las 
nuevas tecnologías implanta- 
das en el Establecimiento. 

El Plan de Necesidades de 
personal se puso en funciona- 
miento durante los años 1983, 
1984 y 1985 mediante cursos en 
Francia, en el ala 14 y en la pro- 
pia Maestranza, para conseguir 
la formación técnica adecuada 
del personal del Centro y del de 
nueva contratación. 


0 


Taller de motores. 








Momento en que se inaugura la cadena de revisión mayor de 1200 horas de los C.101, con la 
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colaboración de Construcciones Aeronáuticas, 


CUADRO NUM. 2 
MOTORES REPARADOS EN M.A.A. 


Hispano M-100 


Wright Ciclone 
M-25 A y B 


| Alfa Romeo 126RC-34 


Hirth 504 A-2 
Hirth 506 A 
Gigpy Six 
Tigre G-IV-A 

G-IV-B 
Bramo 322.R.2 
Elizalde E.9 C.29-750 
B.M.W. 132 A 
Cheetah XXV 
Franklin 6A4-165-83 
Argus AS 10-C 
Argus AS 10-C y P 
Siemens SH-14 
Jumo 211 FyJ 
Franklin 0-335-6 


- Continental O-90-12F 


Continental O-470-11 


Continental 0-470-13 
y 13A 
Continental 0-4'70-L 


Lycoming R-680-17 
Lycoming GO-480-Bl1AG 
Continental 10-470-L 
Continental l10-520-BA 
6A-350-C.1 
Lycoming 10-360-C1B 
Lycoming 0-435-23CR 
Lycoming VO-435-A1E 
Lycoming TVO-435-A1A 
Walter Minor M6-II 
Walter Minor M-137 A 
Walter Minor M-137 AZ 
Lycoming TVO-435-B1A 
Lycoming O-540-C4B5 
Lycoming TIO-540-A2B 
Lycoming TIGO-541-ElA 
Lycoming HIO-360-D1A 





La situación actual del Mantenimiento queda recogida en los programas en desarrollo y que pueden resumirse así: 


a) Flota de Aviones UD-13 (Canadair CL-215): Se efectúa una revisión anual a cada Avión, más una revisión 1/6 de 
la Revisión Mayor cada año. Se repara la célula en Maestranza (o “in situ” en los meses de verano) incluso con 
grandes desperfectos estructurales. Se recuperan el 95% de los componentes en los Talleres. El programa de 
revisiones comprende desde 1 octubre a 30 junio, debiendo finalizarse sin falta para que en los meses de verano esté 
toda la flota operativa. Hasta el momento se ha conseguido totalmente. 


b) Flota de Aviones C.14 (Mirage F-1): Se efectúa una revisión Mayor (Gran Visita) alos 10 años de vida. El primer 
avión tuvo su entrada en Maestranza el pasado mes de septiembre. Es la primera vez que se acomete un programa de 
mantenimiento industrial de Aviones reactores modernos en un establecimiento militar. Se considera una duración 
de 8 años hasta que termine la revisión del último C.14. Se recuperará en los talleres de 32 Escalón un 70% de los 
componentes. 


c) Flota de Aviones E.25 (Casa C.101): Se lleva a cabo la revisión de 1.200 horas de estos Aviones. El primero tuvo 
entrada en el hangar el pasado mes de julio de 1985. Se estima la duración de la revisión en unos seis meses. En 
colaboración con Construcciones Aeronáuticas se está realizando un estudio muestreo de los ocho primeros 
aviones, con el fin de ampliar la revisión de 3? Escalón hasta las 1.800 horas. En la actualidad se recupera un 80% de 
los componentes en los talleres de 32 Escalón. 


d) Flota de E.17 (T.34 Mentor): Esta Maestranza está realizando un gran esfuerzo para mantener operativos el 
mayor número posible de estos aviones hasta el año 1988, fecha en que se piensa que estará disponible el avión 
escuela seleccionado para sustituirlos. Se revisan estos aviones cada 1.200 horas y se recupera en talleres el:95% de 
sus componentes. Los E.17 llevan voladas más de 120.000 horas y el estado del material, como puede suponerse, 
está en cuanto a achaques acorde con su edad. 


e) Recuperación de Rotables: Han sido potenciados los talleres ya existentes de Fabricación, Electricidad, 
Aviónica, Instrumentos, Hidráulica y Auxiliares, con la sustitución de equipos específicos para las flotas de C.14y 
E.25. De nueva creación son los talleres de Oxígeno, Acondicionamiento y Presurización, Asiento Lanzable y 
Mandos de Vuelo que incorporan estas nuevas tecnologías al acervo del Establecimiento. 


f) Radar Cyrano IV-M: El primer Taller de 3% Escalón de Radar del Ejército del Aire se está instalando en la 
Maestranza de Albacete. Dispone de un sistema de antena de campo lejano para comprobación del Radar, además 
de los Bancos globales y parciales que le permitirán en fecha próxima la recuperación de todos los subsistemas del 
radar que actualmente se están enviando a Francia para su reparación, como asimismo, se podrá llevar a cabo la 
prueba funcional de los Radares y la obtención de sus diagramas de radiación. El disponer de este Taller ha hecho 
también posible que con el propio personal de Maestranza se vaya a realizar en ella el Programa de modernización de 


los radares Cyrano IV G.C. a su versión IVM. 
EL RETO DEL FUTURO 


hacia otros campos de la electrónica, como pueden ser grandes reparaciones de Radomes, revisiones de otros 
radares de tiro y de Radares meteorológicos, mediciones de “Radar Cross Section” y trabajos en el área de la 
guerra electrónica, área en la que ya se ha realizado alguna tarea. 

Los edificios de talleres actualmente en construcción y la capacitación que irá adquiriendo el personal en los 
programas en curso, permitirán alcanzar las máximas cotas en la recuperación de rotables de las flotas actualmente 
asignadas, como asimismo las que en un futuro puedan asignarse. Esta recuperación de rotables mejorará no sólo 
cuantitativamente sino también cualitativamente, pues al disponer de dos Salas Blancas (una ya está utilizándose), 
cabinas de flujo laminar, áreas de taller con sobrepresión ambiental, etc., el desmontaje y montaje de instrumentos y 
accesorios críticos se efectuará en óptimas condiciones. 

El actual taller de Plásticos y Vulcanizados de Maestranza lleva realizando trabajos diversos con materiales 
plásticos, elastómeros y fibras de vidrio. Como el Programa del F.18 ha determinado que sea este taller el que realice 
la reparación y revisión de las cúpulas y parabrisas del Hornet, se deberá proceder inmediatamente a la ampliación 
de dicho taller que podría asumir también todos los trabajos con materiales compuestos en zonas estructurales de 
aviones y radomes. E 

Desde hace algunos años se han venido diseñando y construyendo diversos bancos de trabajo, equipos de tierra y 
utillaje, que han proporcionado un ahorro sustancial de divisas. Para seguir por este camino, incrementando las 
posibilidades de proyectos y fabricaciones, sería muy conveniente potenciar la sección de Ingeniería con medios 
técnicos y personal titulado en cantidad suficiente y con dedicación exclusiva a estas tareas y al control de calidad, 
pues no hay que olvidar que el futuro de un buen mantenimiento está ligado a su garantía de calidad. 

Un buen Centro Logístico no podría dejar de lado en la era actual a la Informática. Por ello, se ha venido trabajando 
con programas locales de gestión de abastecimiento, de control de producción, de personal y de gestión económica. 
Los programas informáticos actualmente en implantación en el E.A., S.N.D. y M.M.S., para gestión de abasteci- 

* miento y control de producción respectivamente, absorberán los programas locales existentes en sus áreas corres- 
pondientes, ampliando en gran medida la capacidad de éstos. Está muy próximo el día en el que desde cada taller, 
con su propia terminal de ordenador, podrá gestionarse el repuesto necesario para latotalidad de reparaciones que 
se estén efectuando en él. 


C: ta puesta en servicio del nuevo Taller de Radar se espera iniciar en Maestranza de Albacete una andadura 


CONCLUSION 


posibilidades de expansión y su situación geográfica, junto con la capacidad técnica del personal que está 
propiciando la puesta en marcha de los programas en curso, hacen de la Maestranza Aérea de Albacete el 
Establecimiento industrial idóneo para el Mantenimiento en tercer Escalón de los Aviones Reactores de nuestro 
Ejército del Aire.M 


b a ubicación de la M.A.A., junto a la Base Aérea de los Llanos, con pistas para aviones reactores, sus 
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La 
Astrofísica 
hoy 


JUAN ZARCO DE GEA, 
Catedrático de Universidad 


a Física atraviesa un período 

muy brillante de su Historia. 

Una corriente de optimismo 
sacude a la presente generación de 
investigadores que se han lanzado a 
la conquista del Universo. En medio 
de crisis pasajeras y de oscuridades 
que, poco a poco, se deshacen, se des- 
tacan las líneas de una imagen del 
Universo dibujadas por los matemáti- 
cos y físicos del siglo XX. La curvatura 
del espacio, el origen y destino de las 
nebulosas no son ya cuestiones sin 
sentido; tienen cabida en los domi- 
nios de la Relatividad y de la Astrofí- 
sica, de la teoría de los gases y del 
calor, al igual que en la Mecánica 
Cuántica y la Atomística. Hay una 
actitud, una orientación bien defi- 
nida, y tras de ella vamos: se acepta la 
idea del mundo que conoció la alegría 
de nacer y que saboreará las horas 


finales de agonía y de muerte. Dicho 
en términos algo filosóficos, cambia la 
concepción del mundo. 


LA MATERIA EN “CRISIS”.— Hace 
unos ochenta años el científico qui- 
zás pudiera escribir: la materia es 
inmutable, la materia es eterna; hoy 
noes así. Ya la materia no es el dios de 
la ciencia. Y ahí donde está, derribada 
del pedestal, incapaz de bastarse a sí 
misma, nos confiesa que ella no es el 
Ser, que el Ser está más arriba. Se 
hace indispensable, científicamente, 
admitirla Creación. La Ciencia autén- 
tica, en contra de aventuradas afir- 
maciones del pasado, mientras más 
avanza más descubre a Dios, como si 
El mismo se encontrase velando de- 
trás de cada puerta que abre la Cien- 
cia. En este modesto trabajo intento 


esclarecer los fundamentos de la 
nueva orientación de la Física, estu- 
diándolos con la detención necesaria 
para mostrar su solidez científica. 
Aquí me limitaré a indicar los pasos 
fundamentales que habrá que seguir 
en un estudio más profundo. Dedi- 
caré alguna mayor atención a aque- 
llos puntos más importantes como el 
de las reacciones nucleares que origi- 
nan la energía de las estrellas, pro- 
blema que sólo a partir de 1938 reci- 
bió respuesta satisfactoria, y que ha 
sido la base para las teorías cosmoló- 
gicas. Abordaré también ciertos pro- 
blemas filosóficos suscitados por la 
Física Moderna. 


IMAGEN ACTUAL DEL MUNDO.— 


Algunos fisicos y astrónomos del siglo 
XX estiman que el nacimiento del 
Universo ocurrió en un tiempo no 
anterior a los 3.500 millones de años. 
En aquella época las estrellas y siste- 
mas de estrellas no existían como 
seres individuales y eran parte de un 
cuerpo gaseoso único, de dimensio- 
nes fabulosas, dentro del cual se deci- 
dían los destinos de la materia. Dar 
un paso más atrás en la escala del 
tiempo equivaldría a despejar la incóg- 
nita del Universo. Espíritus animosos 
lo intentaron y para dar a su descrip- 
ción una adecuada perspectiva se 
trasladaron al final de los tiempos 
cósmicos. El siglo pasado presenció la 
primera aventura de este género. Dos 
hombres, Rodolfo Clausius y lord Kel- 
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vin, quisieron arrancar su secreto al 
Universo: el instrumento fue la ley de 
entropía. Tarde o temprano, llegará el 
día en que la oscuridad y el silencio 
cubrirán los despojos mortales del 
Universo porque toda su actividad se 
desarrolla con energía. La naturaleza 
tiene un gran amora la uniformidad y 
| bien sabido es que sólo hay actividad 
y vida donde reine el desequilibrio 
térmico. He simplificado un tanto la 
cuestión, a la manera de la Termodi- 
námica clásica. Ahora es universal- 
mente admitido que la entropía, de- 
gradación de la energía en calor, 
tiende siempre a evolucionar hacia 
valores más elevados. Las estadísticas 
de Fermi-Dirac y de Einstein fijaron el 
valor absoluto para la entropía de un 
sistema según su estado más proba- 
ble, por ejemplo, el del equilibrio tér- 
mico. Si tenemos dos cuerpos cuyas 
temperaturas respectivas son de 300 
grados absolutos y 301, existe a favor 
del equilibrio una probabilidad igual 
al número 2 seguido de cerca de un 
billón de ceros. Y se trata de la diferen- 
cia de un grado. No es este nuestro 
caso: la naturaleza registra diferen- 
cias de 20 y 30 millones de grados. La 
probabilidad de no llegar a la unifor- 
midad de temperaturas en el Universo 
es infinitamente pequeña, puesto que 
en la hipótesis del mundo eterno, el 
desequilibrio debería mantenerse in- 
definidamente durante un tiempo 
infinito. Por la misma razón, la her- 
mosa teoría del “Retorno eterno” pide 
un imposible al postular un universo 
cíclico que reiniciaría periódicamen- 
te el desequilibrio. Consiguientemen- 
te, el Universo tiene una historia limi- 
tada. Pero dirá el lector, ¿quiénes 
somos nosotros, seres infinitesimales 
de una minúscula porción del mundo, 
para saber cómo se porta en todas 
parte el Universo y cómo deberá por- 
tarse en el futuro? No queramos dog- 
matizar al cosmos. Observemosle sen- 
cillamente. Fue lo que hizo el sabio 
astrónomo Arthur Eddington y hubo 
de concluir que las estrellas obedecen 
a las leyes termodinámicas de los 
gases perfectos. El profesor hindú 
Saha, partiendo de la fórmula de la 
entropía, introdujo en la Astrofísica 
su teoría de los gases ionizados, que 
aplicó a la atmósfera solar y de otras 
estrellas, con éxito completo. 


La entropía universal cuenta con 
un conjunto de argumentos directos 
que responden a las exigencias más 
razonables del entendimiento. 


Reflexionemos sobre el fenómeno 
de la irradiación solar: ¿A dónde va a 
parar? La mayor parte del espacio es 
vacío. Existe, es cierto polvo y gas 
interestelar, pero con una densidad 
tan extremadamente pequeña que se 
da un átomo por cada centímetro 
cúbico (en un centimetro cúbico de 
aire normal caben 540 trillones de 


átomos). Este gas enrarecido absorbe 
una parte de la energía. A causa de la 
rareza de los choques entre átomos la 
energía utilizable es poca. Y para 
hacer más ineludible el advenimiento 
de la máxima entropía se le ha ocu- 
rrido al universo dilatarse con veloci- 
dad creciente, duplicando cada 1.300 
millones de años el espacio vacío. Las 
estrellas derrochan luz, el universo la 
devora y sin cesar crece la entropía, 
generación de calor inútil del polvo 
intersideral cada vez más rarificado y 
pérdida de la energía en espacios 
siempre mayores. 

El descubrimiento de la repulsión 
cósmica basta, por sí sólo, para impo- 
ner, como cierta, laidea de la entropía 
del universo si hemos de creer a los 
astrónomos modernos. Einstein escri- 
bió que toda interpretación del corri- 
miento hacia el rojo en el espectro de 
las nebulosas extragalácticas, distin- 
ta de la que lo atribuye a una verda- 
dera expansión, no se aviene bien con 
nuestro conocimiento presente de las 
leyes del espectro y contradice ala teo- 
ría de la relatividad restringida y 
generalizada. La repulsión cósmica 
entra en las ecuaciones de Einstein 
como una propiedad del espacio que, 
en su supuesto que logre sobrepo- 
nerse alas fuerzas de gravitación, está 
obligada a obrar sin interrupción. 
Según el sabio sacerdote Lemaitre, el 
universo deberá expansionarse por 


toda la eternidad, tendiendo contí- 
nuamente al tipo de universo vacío 
propuesto por De Sitter. La energía 
radiante recorrerá “geodésicas”, que 
serán líneas casi rectas, viajará eter- 
namente por caminos libres de obstá- 
culos y conforme avance la expansión 
se hará más absurda e imposible la 
hipótesis de concentración de ener- 
gías para el rejuvenecimiento del 
mundo. Aún cuando los astros no 
murieran por falta de combustible, 
morirían agotados. Los que con más 
parsimonia emplean su energía, co- 
mo el sol, pierden cinco millones de 
toneladas por segundo; otros, no son 
los más derrochadores, arrojan fuera, 
cada segundo, hasta 12.000 millones 
de toneladas de masa, que no vuelve. 
Irremediablemente, ha de Negar el 
tiempo, en que desprovistos de la 
enorme cantidad de masa malgas- 
tada, no tendrán con qué mantenerla 
presión que necesitan para alimentar 
el fuego interior. Se habrán agotado 
sus fuerzas y morirán de frío. Sin 
embargo, no será necesario esperar a 
que la masa estelar disminuya de un 
modo tan escandaloso. Tenemos más 
a la mano un argumento en pro de la 
muerte térmica del Universo o mejor 
de la muerte, por el frío, de estrellas y 
nebulosas espirales: la evolución del 
Universo, tal como la Astrofísica cree 
que, con toda probabilidad, se está 
realizando. 


y )ESARROLLO. DEL UNIVERSO 
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Antes de seguir adelante, conviene 
decir que uno de los medios de comu- 
nicación con los mundos de más allá 
de la atmósfera son las ondas de luz. 
En las rocas de los planetas, a través 
del mensaje de los astros, el Universo 
nos habla un mismo idioma. Uno de 
los mensajeros del exterior, que puede 
hablar, es el aerolito, que a cada rato, 
se nos mete por la atmósfera. Este 
mensajero se presenta constituido 
por átomos idénticos a los nuestros, 
gobernados por las mismas leyes. 
Esta humilde realidad encierra con- 
secuencias trascendentales, pues co- 
rrobora nuestra interpretación de los 
espectros estelares en el sentido que 
la naturaleza es, en todas partes, la 
misma. 

Una segunda prueba de la verdad de 
lo que sabemos acerca del Universo 
nos la da la existencia en la Tierra de 
sustancias radioactivas. Las investi- 
gaciones han demostrado, terminan- 
temente, que la aparición de elemen- 
tos tan pesados como el uranio y el 
torio sólo puede haber ocurrido bajo 
condiciones físicas de densidades 
unos cuantos miles de millones de 
veces más grandes que la del agua, y 
temperaturas de varios millares de 
millones de grados. La masa pequenñí- 
sima de la Tierra es impotente para 
causar tales presiones y no resiste 
temperaturas excesivas. No vale ima- 
ginarse que en épocas primitivas la 
Tierra fuera un formidable laborato- 
rio con potenciales de millones de vol- 
tios para fabricar cuerpos radioacti- 
vos. Los 200 millones de electrón-vol- 
tios requeridos parala integración del 
uranio comunicarían a las partículas 
ligeras, neutrón, protón, núcleo de 
helio, energía más que suficiente para 
provocar la explosión del planeta. Es 
indudable que el uranio no fue creado 


cuando la Tierra había sido ya redu- 
cida a sus pequeñas dimensiones 
actuales. Su origen hay que buscarlo 
en un gigantesco cuerpo estelar, y que 
en su seno la Tierra transcurrió lor 
primeros años de su vida, siendo una 
misma cosa con las demás estrellas 
que cruzan los cielos. El doctor Chan- 
drasekhar se sirvió de la teoría del 
Universo superdenso y supercaliente 
para explicar la abundancia relativa 
delos diversos elementos revelada por 
los progresos de la Astrofísica. 

Tanto el Sol como la Tierra se hallan 
en un rincón de la nube llamada Vía 
Láctea, que es una enorme galaxia 
dentro del cual existen unos ¡cien mil 
millones de estrellas!, las cuales se 
concentran, en forma de “espirales, 
que, partiendo de un núcleo, imitan el 
aspecto de un gigantesco pulpo. El 
conjunto de la Vía Láctea examinado 
en proyección lateral, exhibe la forma 
que recuerda una lente biconvexa, 
cuyo diámetro es de unos ¡cien mil 
años huz! y su espesores de ¡veinte mil 
años luz! ¿Podemos imaginar cuál 
será la distancia que se tarda en reco- 
rrer cien mil años a la velocidad de 
300.000 kilómetros por segundo? 
Mas, nuestra Vía Láctea no es única. 
Se calcula que existen ¡mil millones 
de Vías Lácteas o galaxias, observa- 
bles por medio delos radiotelescopios 
gigantes y a miles de millones de años 
luz! Si contemplamos con la imagina- 
ción la inmensidad inabarcable del 
Cosmos y reflexionamos, seguidamen- 
te, en la pequeñez del hombre y en la 
insignificancia de su mentalidad, ad- 
mitiremos la vanidad de su preten- 
sión de saber y explicarse el cómo, el 
cuándo y el por qué de todo cuanto le 
rodea. De ahí la frase de Malebrach: 
“Hay. que comprender, con claridad, 
que hay cosas absolutamente incom- 
prensibles”. Estamos rodeados de 
misterio. Y el misterio no está contra 


la razón, sino sobre la razón. Decía 
Einstein: “El misterio es lo más bello 
que puede experimentarse”. 

“En el principio creó Dios el cielo y 
la tierra”. Así empieza el relato que 
hace el Génesis de la Creación. Y no 
vamos a repetirlo. Una y otra vez se 
han equivocado las mentes raciona- 
listas del siglo XIX y del actual contra 
estos versículos bíblicos, basándose 
para ello en hechos mal conocidos y 
en teorías carentes, muchas veces, de 
fundamento sólido. Es de lamentar 
que esta lucha, más apasionada que 
científica, diese origen o por lo menos 
sirviese, para fomentar un raciona- 
lismo materialista que ha desorien- 
tado a muchas conciencias, sin nece- 
sidad, ya que en el fondo se trataba de 
problemas puramente científicos 
que, a medida que se han conocido 
mejor, han resultado, cada vez, más 
compatibles y más de acuerdo con la 
narración del Antiguo Testamento. 

Ya en 1909, la Comisión Bíblica 
Pontificia admitió que no fue la fina- 
lidad del Autor del Génesis explicar, 
de modo científico, la constitución 
interna del Universo, y sí sólo dar un 
conocimiento popular de ello, acomo- 
dado al lenguaje y al modo de expre- 
sarse de aquellos tiempos, así como a 
la capacidad y conocimiento de las 
gentes. Dios, al inspirar la Biblia, no 
pretendió enseñarnos Astronomía, ni 
Ciencias Físicas, ni Químicas, ni Bio- 
lógicas, ni Geológicas, sino propagar, 
entre el pueblo, las bases de una reli- 
gión y de una moral. Esta posición fue 
posteriormente ratificada el 12 de 
agosto de 1950 por la Encíclica “Hu- 
mani Generis”, de Pío XII, que recalca 
la necesidad de interpretar, en sen- 
tido figurado, los primeros capítulos 
del Génesis, considerándolos una her- 
mosa parábola para explicar la esen- 
cia de las cosas de modo asequible a 
todos. Y lo grande del caso es que la 





Ciencia ha venido después a demos- 
trar, una vez más, que “la Biblia tenía 
razón”, lema que toma Werner Keller 
como título de un libro dedicado a 
buscar corroboraciones históricas a 
los relatos bíblicos. La Iglesia Católica, 
con su maravilloso espíritu de adap- 
tabilidad a la evolución del conoci- 
miento científico, ha abierto el cami- 
no, que mentes reaccionarias, abro- 
gándose su representación, se resis- 
tían a permitir, y por el cual nuestra 
curiosidad y nuestro afán inquisitivo 
nos inducen a adentrarnos. 

En la antigúedad se daba el nombre 
de Universo al conjunto de todo lo que 
era visible desde la Tierra; los fenó- 
menos celestes se observaban y se- 
guían sólo como experiencia inme- 
diata. A los griegos (Tales de Mileto, 
Pitágoras, Heráclides de Ponto y Aris- 
tarco de Samo) les corresponde el 
mérito de haber iniciado las investi- 
gaciones cósmicas, referidas, en su 
mayor parte, a la Tierra: su forma, su 
constitución y su posición en el espa- 
cio. La teoría geocéntrica de Tolomeo, 
que situaba la Tierra en el centro del 
Universo visible, dominó toda especu- 
lación crítica y filosófica hasta el siglo 
XVI, pero cuando Copérnico formuló 
la hipótesis heliocéntrica, las investi- 
gaciones de Galileo, Kepler y Newton 
ensancharon los límites del Universo 
tradicional y los Hevaron a los confi- 
nes del Sistema Planetario. El Uni- 
verso se identificó con el sistema 
solar, y el Sol conquistó su centro, 
sustituyendo a la Tierra. Una ulterior 
evolución del concepto, ocurrida ha- 
cia mediados del siglo XVII, llevó, 
finalmente, a la concepción de un 
Universo inmensamente grande que 
comprendía innumerables astros del 
tipo de nuestro Sol, y el Universo se 
identificó con la Vía Láctea. Pero muy 
pronto también la Galaxia apareció 
como una unidad física de extensión 
demasiado limitada; el pensamiento 
no conseguía detenerse en los límites 
de este sistema estelar; no lograba 
concebir más allá la existencia de un 
espacio vacío, sin luz, sin cuerpos 
celetes, sin límites. Ya :antes, Kant 
enunció la hipótesis que fuesen Gala- 
xias, similares a la Vía Láctea, aque- 
llos resplandores elípticos y difusos, 
que se llamaban nebulosas, y que 
sobre su naturaleza los astrónomos 
no conseguían tener noticias preci- 
sas. Hacia el 1850 Alexander von 
Humboldt llamó Universos-Islas a los 
millares de nebulosas que Herschel 
había descubierto a finales del siglo 
anterior, y en 1925 Hubble pudo con- 
firmar que las nebulosas se resolvían 
en miriadas de estrellas, y que por ello 

- el número de galaxias es muy grande. 

Las teorias relativistas más moder- 
nas han conducido a concebir el Uni- 
verso como formado por un espacio 
cerrado sobre sí mismo, que com- 
prende un número grandísimo, pero 


finito, de astros. Se considera, ade- 
más, que la materia existente en el 
Universo tiende a transformarse en 
radiaciones (entre ellas la luminosa), 
disminuyendo de masa; consecuen- 
cia de este hecho será la progresiva 
pérdida de peso de los cuerpos celes- 
tes, con la correspondiente disminu- 
ción de las fuerzas gravitatorias y con 
el alejamiento recíproco de los diver- 
sos cuerpos, tanto de los sistemas 
estelares como en los galácticos. Por 
su expansión, el Universo está desti- 
nado a desaparecer, cuando toda su 
masa se haya transformado en ener- 
ía. 
, El astrónomo Gamow, en nuestra 
época, describe el origen del Universo 
como debido a una “gigantesca explo- 
sión nuclear”. Sin duda, esta teoría 
está inspirada en la explosión de la 
primera bomba atómica sobre Hiros- 
hima, el 6 de agosto de 1945. Pero esta 
teoría, que se atrevió a exponer como 
simple producto de su imaginación, 
quedó confirmada cuando en 1965 se 
descubrieron, bajo la forma de radia- 
ciones térmicas en el espacio sideral, 


las reliquias de aquella primitiva 


exposión. Los sabios astrónomos ac- 
tuales hacen retroceder la explosión 
hasta un tiempo de diez mil millones 
de años, con una densidad de muchas 
toneladas por centímetro cúbico y 
una temperatura de unos diez billo- 
nes de grados. Alos mil segundos dela 
explosión, la temperatura se habría 
reducido a mil millones de grados, y la 
densidad, a un decigramo por centí- 
metro cúbico. A aquellas temperatu- 
ras y densidades se iniciarían reac- 
ciones termonucleares que converti- 
rían el plasma de protones, electrones 
y neutrones, en deuterones y núcleos 
de helio. 

Esta teoría se compagina con la 
emitida a principios del siglo pasado 
por Laplace, el cual hacía partir el 
Universo de una nebulosa previa que, 
por enfriamiento y condensación su- 
cesivos, dio origen a los cuerpos 
celestes. 

La modernísima Radioastronomía, 
estudiando las distancias de las más 
alejadas galaxias y la velocidad de 
separación o alejamiento entre ellas, 
ha calculado la edad del Universo a 
partir de la primitiva explosión. 

Ryle, profesor de Radioastronomía 
en la Universidad de Cambridge, sos- 
tiene la teoría de que el Universo se 
halla en permanente expansión, la 
cual comenzó con su nacimiento hace 
¡diez mil millones de años! Toda la 
materia contenida en el Universo, 
planetas, soles, galaxias, se separan a 
velocidades fantásticas hacialas regio- 
nes más remotas y como si estuvieran 
dominados por una enorme fuerza 
centrífuga. La consecuencia de este 
fenómeno es que la materia va dejan- 
do, poco a poco, un gran vacío en el 
centro. En cuanto al cómo y al por qué 
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nació el Universo —opina Ryle— que 
nadie lo sabe, aunque se inclina a 
pensar, como Gamow, que una masa 
de materia sufrió una apocalíptica 
explosión y sus fragmentos fueron 
lanzados en mil direcciones. 


* * * 


Si examinamos ahora el orden que 
gobierna el Universo, nos asombrará 
la diferencia existente entre lo que 
aprecia nuestra fantasía y lo que 
sucede en realidad. Echemos una 
ojeada al movimiento de los cuerpos 
celestes y veremos lo que sucede en 
nuestro planeta Tierra. Imaginemos 
que una persona en su domicilio se 
halla sentada sobre una cómoda buta- 
ca creyendo disfrutar de un completo 
reposo. Y veamos lo que sucede en 
realidad: Tanto la butaca como la 
casa, donde está instalada, se hallan, 
naturalmente, sobre la superfie de la 
Tierra. Pero la Tierra que habitamos 
nos arrastra en su rotación sobre sí 
misma a una velocidad de 450 metros 
por segundo. Es decir, la persona sen- 
tada en la butaca está dando vueltas 
como sentada en el coche de un 
carrusel a una velocidad de 1.620 
kilómetros por hora. Pero, a su vez, la 
Tierra gira en torno del Sol a una velo- 
cidad, 30 kilómetros por segundo, que 
suman 108.000 kilómetros por hora. 
Y eso no es todo, puesto que nuestro 
sistema solar es arrastrado por la 
rotación de la Vía Láctea a que perte- 
nece, a una velocidad de 275 kilóme- 
tros por segundo, que hacen un total 
de ¡990.000 kilómetros por hora! y la 
cosa no para aquí, porque la Vía Lác- 
tea misma se desplaza en el espacio a 
una velocidad de varios miles de 
kilómetros por segundo... Luego la 
persona que hemos imaginado gozan- 
do de un completo reposo en su 
butaca, en realidad, se está moviendo 
en el espacio a una velocidad superior 
a un millón de kilómetros por hora. Y 
esto no es ciencia ficción, ni es una 
hipótesis. Es un hecho observable y 
medible. En una palabra: es un hecho. 
Y para que no terminemos de asom- 
brarnos, fijémonos en que el movi- 
miento de este inaudito torbellino de 
estrellas, soles y galaxias, se viene 
sucediendo a través de miles de 
millones de años... Esta estabilidad 
supone que existe un cálculo exactí- 
simo en la velocidad y en el sentido de 
los movimientos, así como de las dis- 
tancias que separan a unos astros de 
otros. Si este orden fallara en algún 
punto, un pequeñísimo error de cál- 
culo, equivaldría al choque entre 
galaxias y al caos del Universo. 

Antes que Edwin Hubble descu- 
briera la fuga de lejanas nebulosas, el 
sabio sacerdote, físico y astrónomo, 
Lemaitre había lanzado, al mismo 
tiempo que Ryle, la revolucionaria 
hipótesis de un Universo en expan- 
sión, como consecuencia de la teoría 
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de la relatividad generalizada, y Fried- 
mann había determinado la fórmula 
de la expansión ateniéndose a consi- 
deraciones teóricas sobre el espacio 
einsteniano. Lo admirable es que aún 
la velocidad de alejamiento de las 
espirales la precisó Eddington, asi 
mismo sobre bases teóricas, en la 
proporción de 528 kilómetros por 
segundo, encontrada experimental- 
mente. La fórmula de la expansión 
permite calcular la densidad media de 
la materia, en el Universo, en función 
de la constante de la gravitación que 
fué determinada empíricamente en 
los laboratorios, y la densidad hallada 
corresponde, de modo satisfactorio, 
con los cálculos hechos por los astró- 
nomos de acuerdo con las masas y 
distancias delas estrellas visibles. Era 
de esperar tan feliz coincidencia, en el 
supuesto que el espectroscopio y el 
interferómetro “no hubieran hecho 
traición a la verdad”. En las rocas del 
planeta, a través del mensaje de los 
astros y de las espléndidas conquistas 
recientes de los sabios científicos, el 
Universo entero nos habla un mismo 
idioma. Y por haberlo comprendido 
ha podido la Ciencia actual construir 
la síntesis cosmológica más gran- 
diosa que jamás se había imaginado. 


REACCIONES NUCLEARES.— Pues- 
tos los fundamentos que nos inspiran 
confianza en las afirmaciones de la 
Astrofísica, pasemos a estudiar los 
hechos en que se apoyará nuestra 
argumentación. Hay uno tan cierto, 
tan evidente, que, literalmente, se nos 
entra por los ojos. Los astros emiten 
energía luminosa. Su origen es, cier- 
tamente nuclear. Cualquier otra hipó- 
tesis se muestra insuficiente. Un 
rápido examen delas distintas reaccio- 
nes nucleares nos pondrá en camino 
para dar con la verdadera solución. 
Descartemos la energía que se escapa 


de los elementos radiactivos, entre 
otras razones, porque son demasiado 
escasos y su actividad no se modifica 
ni por las fuertes variaciones de tem- 
peratura, siendo así quela intensidad 
de radiación estelar es proporcional a 
la temperatura. 

' La conversión de toda la masa de 
algunas partículas en energía parece 
una solución ideal, pero no para apli- 
carla a las estrellas. El sistema más 
económico de aniquilamiento es colo- 
car frente a frente dos corpúsculos 
eléctricos de signo contrario y obser- 
var. ¿Quién no ha oído la famosa his- 
toria de Dirac del “agujero” en el 
mundo? Allá, en los comienzos del 
Universo, cuando se empezaron a 
poner las cosas en orden, cada elec- 
trón se buscó un puesto en el mundo y 
los que primero llegaron recibieron el 
oficio de no hacer nada, propio de los 
que viven en estado de energía nega- 
tiva. Los pocos electrones que queda- 
ron sin puesto negativo se vieron for- 
zados, por el principio de exclusión de 
Pauli, a ocupar estados de energía 
positiva (que no es lo mismo que 


carga positiva), a trabajar en la co-. 


rriente eléctrica, en los filamentos 
incandescentes, en las órbitas de los 
átomos. Cierto día, un rayo de un 
millón de electrón-voltio cae en medio 
de los electrones que habitan en el 
mundo de las menos-energías y sale 
disparado uno de ellos; queda un 
hueco, un puesto vacío, el tan bus- 
cado positrón. Si pasa cerca algún 
electrón se arrojará al hueco, desapa- 
reciendo positrón y electrón, al tiem- 
po que desalojan la energía que había 
servido para despediral antiguo mora- 
dor del agujero aquel. 

El agujero de Dirac toma parte en el 
más espectacular de todos los fenó- 
menos producidos por los rayos cós- 
micos: el enjambre de pares electrón 
positrón en la enorme energía creada 


por la aniquilación, prohibida a las 
estrellas porque les cuesta no menos 
de 10.000.000.000 de grados de calor, 
que ninguna de ellas está dispuesta a 
soportar. No tienen tampoco las estre- 
llas nada que agradecer a los meso- 
nes, esos corpúsculos de masa inter- 
media entre el electrón y el protón, 
como si el choque de mesones positi- 
vos y negativos los aniquilara y trans- 
formara en luz. 

Las experiencias del doctor César 
Lattes y de otros posteriores a él, 
pusieron en evidencia que hay que 
atacar al núcleo con energías que 
rebasan los 50 millones de electrón- 
voltios para arrebatarle partículas de 
masa igual a 100 o más electrones. 

Al mismo género de radiación, por 
desmaterialización de corpúsculos, 
pertenecería la obtenida cuando el 
electrón, bajo presiones excesivas, se 
fueran contra el núcleo. También esta 
posibilidad se ha de negar. El físico 
Fermi probó que en el gas electrónico, 
dicho en otras palabras, en la materia 
ultracomprimida, los electrones arran- 
cados de sus órbitas retienen la ener- 
gía de movimiento propia del nivel 
cero, que es la causa de la presión del 
nuevo tipo de gas, y evita la caida de 
los electrones en el núcleo. Por lo 
demás, en los astros, donde más de la 
tercera parte de la materia se halla en 
estado de degeneración, con sus áto- 
mos destruidos, sobrevendría una 
tremenda catástrofe desde el momen- 
to en que fuera lícito al núcleo devorar 
los electrones vagabundos; la existen- 
cia misma del astro estaría en grave 
peligro a causa de la enorme energía 
creada por la aniquilación de los 
electrones. 

Los físicos explican más bien la 
radiación delas estrellas por el “defec- 
to de masa”. Consiste en que la masa 
de un núcleo compuesto es menor 
que la suma de las masas de las partí- 





culas que se unieron para formarlo, 
interpretándose la diferencia como 
energía de formación del núcleo. Ha- 
cen falta proyectiles que se resignen a 
quedar presos en los núcleos y sacri- 
fiquen parte de su masa en aras del 
esplendor estelar. Para escoger tene- 
mos las partículas elementales, las 
reconocidas hasta el momento por la 
Física Nuclear, además del fotón, que 
carece de masa. 

De los trabajos de Bethe, Atkinson, 
Gamow y Fowler se desprende que el 
núcleo de hidrógeno es el único que 
sabe dar razón de las energías astro- 
nómicas: incrustado en otros núcleos 
por efecto de la agitación térmica 
pierde y emite una energía propor- 
cional al “packin-effect”. 

El mérito de la Astrofísica moderna 
está en haber encontrado procesos 
termonucleares apropiados a las cir- 
cunstancias de las estrellas. Cuando 
han adquirido la temperatura de 
500.000 grados centígrados, median- 
te sucesivas contracciones gravitato- 
rias, comienza el núcleo de hidrógeno 
a atacar a otros hidrógenos, después 
al deuterio, al isótopo de helio, litio, 
berilio, boro, transformándolos casi 
en su totalidad en helio normal. Desde 
los 18.000.000 de grados intervienen 
el carbono y el nitrógeno como catali- 
zadores en el proceso de conversión 
de hidrógeno en helio, hasta que al 
astro se le hayan agotado sus reservas 
de hidrógeno. No hay que extrañarse 
que el calor estelar, insuficiente para 
multiplicar los protones y sacar neu- 
trones del átomo, alcance a liberar 
núcleos de helio, porque es en éstos 
donde relativamente hay mayor defec- 
to de masa, y su creación, en vez de 
absorber, despide energía. La hipóte- 
sis de Gamow y Hans Bethe ha reci- 
bido numerosas comprobaciones'ex- 
perimentales. 

Las “gigantes rojas” y “enanas blan- 
cas” son estrellas típicas, que mues- 
tran todos los caracteres asignados 
por la teoría a los estados primero y 
último de la evolución de una estrella, 
respectivamente. En particular, expli- 
ca la teoría por qué son tan raros 
sobre la Tierra los elementos litio, 
berilio, boro y los isótopos del hidró- 
geno, en contraste con la abundancia 
de todos los otros elementos ligeros. 

Todas las consideraciones hechas 
hasta aquí se pueden resumir en una 
frase: “La cantidad de combustible del 
que disponen las estrellas es limi- 
tada”. Después que el último átomo de 
hidrógeno sea reducido a “ceniza” 
(ceniza de astros es el helio) quedará 
extinguida para siempre la luz nu- 
clear. Al desaparecer la presión de 
radiación, el astro empezará a con- 
traerse. La energía gravitatoria libe- 
rada en este proceso lo mantendrá 
todavía caliente y luminoso por un 
tiempo: es el estadio de “enana blan- 
ca”. Pero al acercarse el proceso de 


contracción a su fin, la intensidad de 
la radiación disminuirá gradual- 
mente. 

Cuando le llegue su turno, el Sol se 
encontrará en estado “barotríptico” o 
de trituración de sus átomos oprimi- 
dos por las capas externas, su radio 
será 10 veces más pequeño que el 
radio de Júpiter y cada centímetro 
cúbico en la región central pesará 
unas 30 toneladas. Nuestro Sol se 
habrá vuelto un gigantesco cuerpo de 
materia inerte, cubierto de hielo y 
rodeado por un sistema de planetas 
helados. 


LA MUTABILIDAD DEL COS- 
MOS.— Al fisico contemporáneo le 
resulta más fácil responder a quien le 
pregunta sobre ciertas intimidades 
del Sol, que decirnos de qué modo se 
conducen los átomos allá en el secreto 
de sus núcleos. La mecánica cuántica, 
en la que están incluidas, como casos 
especiales, la mecánica de matrices de 
Heisenberg y la mecánica ondulatoria 
de De Broglie y Schrodinger, ha aca- 
bado con todo intento de formar una 
imagen representativa del átomo a 
estilo de Bohr y Sommerfeld. No pre- 
gunta si el modelo atómico de Bohr se 
ajusta a la realidad., La realidad son 
las rayas espectrales con su intensi- 
dad y su frecuencia, los niveles de 
energía del átomo. Una cosa es cierta: 
las leyes electrodinámicas de Maxwell 
se cumplen exactamente en el protón 
y electrón separados del átomo y, por 
eso, el átomo de hidrógeno ionizado 
da lugar a un espectro continuo. Por el 


contrario, dentro del átomo normal: 


fallan las leyes clásicas y entonces se 
tiene el espectro de líneas caracterís- 
ticas, del átomo como tal; la enegía del 
átomo está cuantificada en niveles 
estables ocupados por electrones, di- 
chos niveles energéticos son los res- 
ponsables de la periodicidad con que 
algunas propiedades fisicas y quími- 
cas del átomo se repiten en la serie de 
los elementos naturales, en lugar de 
presentarse en progresión continua 
según va aumentando la carga nu- 
clear y el número de electrones perifé- 
ricos. Todos estos fenómenos son 
ininteligibles, en absoluto, si el átomo 
noes una totalidad específica, un ente 
físico único, si se reduce a un conglo- 
merado de núcleos y electrones de 
unidad meramente accidental. Estan 
manifiesta la unidad de acción en el 
átomo, que Schrodinger sucumbió, al 
principio, a la tentación de imagi- 
narlo como un recinto cerrado de 
ondas, una nube difusa de energía. 
El concepto de átomo como ente 
físico no es solamente un concepto 
filosófico: descansa en la más rigu- 
rosa investigación empírica. Ahora 
bien, las reacciones nucleares comu- 
nes afectan al átomo en su esencia 
misma, lo convierten en un elemento 
distinto. Es, pues, evidente, que los 
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seres materiales llevan en sí el carác- 
ter de la mutabilidad. Un trozo de sal 
de uranio. Perecen mudos, se desmo- 
ronan calladamente los átomos y en 
las placas de Becquerel aparece escri- 
ta la sentencia: es el golpe de gracia del 
materlalismo, que se alimenta de su fe 
en la materia indestructible. 


LA ENTROPIA Y EL FIN DEL 
MUNDO.-— El Universo es un vasto 
conjunto de creación y de orden inde- 
pendiente, pero relacionado. Esta crea- 
ción y este orden sólo pueden deberse 
a dos causas: a una casualidad o un 
plan. Pero cuanto más complejo y difí- 
ciles un orden, más remota es la posi- 
bilidad de que sea casual. Y como el 
Universo es una inmensa masa de 
orden, es, por lo tanto, necesaria una 
primera causa que no esté sujeta a la 
segunda ley de la termodinámica y 
que por lo mismo esté fuera de lo 
natural. La segunda ley de la termodi- 
námica dice que todos los sistemas 
orgánicos y organizados existentes en 
el Universo tienden a alcanzar su 
mayor grado de estabilidad. Esta 
estabilidad la obtienen mediante su 
descomposición o transformación de 
los elementos más complejos en los 
más sencillos. Las complicadas molé- 
culas orgánicas se descomponen en 
sus elementos más simples. El origen 
y el orden universales se deben a una 
causa que no está sometida a la 
segunda ley de la termodinámica, o 
sea, que no está limitada en el tiempo 
ni en el espacio y, por lo tanto, se halla 
fuera de lo natural. Sólo un ser trans- 
cendente y eterno reúne estas cir- 
cunstancias: DIOS. El Universo no es 
eterno; ha tenido un principio: esto 
nos lo demuestra la desintegración de 
los elementos naturales radiactivos. 
Si el Universo fuera eterno, todas las 
desintegraciones radiactivas se hubie- 
sen terminado y todos los elementos 
serían estables. Como esto no ha 
sucedido, prueba es que tampoco nos 
movemos dentro de un Universo eter- 
no. Con razón se dice que el Universo 
tiene una edad. El descubrimiento de 
la desintegración radiactiva hace posi- 
ble fijar el comienzo de la existencia 
de la materia. El Universo “empezó” 
su vida en un momento determinado. 
Y todo lo que tiene principio también 
tiene su fin. 

La maravillosa ley de Entropía afir- 
ma que la energía se degrada. Esta 
afirmación no es absoluta, ni siquiera 
en el campo científico, ya que se trata 
de una ley estadística ENTROPIA, 
palabra que etimológicamente signi- 
fica TRANSFORMACION, es una mag- 
nitud que resulta de dividir la canti- 
dad de calor de un cuerpo por su 
temperatura. Si recordamos que la 
energía puede definirse como la capa- 
cidad para producir un trabajo, recor- 
demos también que hay diversas cla- 
ses de energía, como la mecánica, 





cinética, eléctrica, química, térmica, 
nuclear... De todas ellas, la de inferior 
calidad es, sin duda, la energía tér- 
mica, porque es la que más difícil- 
mente se puede aprovechar para la 
realización de un trabajo útil. Ahora 
bien, en toda transformación energé- 
tica hay siempre una pérdida de calor, 
y como éste no puede volver a utili- 
zarse, a lo último de todas las trans- 
formaciones, solamente nos quedará 
el calor o la energía térmica que se 
irradiará en todas direcciones, según 
la capacidad específica de cada cuer- 
po, hasta llegar a un equilibrio abso- 
luto que supondrá la muerte térmica 
del Universo. Como consecuencia de 
la pérdida de calor, en cada transfor- 
mación, la energía se va degradando. 
No es que se destruya parcialmente, 
sino que ha perdido su potencialidad 
para transformarse en trabajo útil. 
Por esto se dice que se degrada. La ley 
de entropia, o de Clausius, viene a 
destacar este hecho haciendo notar 
que, en el Universo, si bienla cantidad 
total de energía no decrece, sí que 
disminuye la energía útil y aprove- 
chable, aumentando, en cambio, la 
térmica, y tiende, continuamente, a 
aumentar la entropía cósmica. De 
todo lo cual se deduce lo siguiente: 
como consecuencia de la degradación 
de la energía y de su transformación 
en calor, el Universo, lo mismo que la 
vida del hombre, camina lentamente, 
pero de una manera inexorable, hacia 
su fin, hacia su muerte, que induda- 
blemente seproducirá cuando toda la 
energía se haya transformado en 
calor, y éste se haya difundido de una 
manera igual por todas partes. Con 
razón el célebre astrónomo Edding- 
ton compara al Universo con un reloj 
al que se hubiese dado cuerda: cuan- 


do ésta se termine el reloj se parará. Y 
así sucederá en el Universo cuando se 
haya llegado a la uniformidad tér- 
mica. 


La Física ya no reconoce a la mate- 
ria privilegios especiales que la con- 
vertirían en el ser absoluto. Lo que 
sigue es labor de Teodicea. (Teodicea 
es la Teología natural. Término intro- 
ducido por Leibniz para designar la 
parte de la Metafisica que trata de la 
justicia de Dios). En la Teodicea se 
prueba que Dios es inmutable y todos 
los seres que cambian esencial o acci- 
dentalmente son contingentes, no 
tienen la razón suficiente de su exis- 
tencia en sí mismos, sino en el Ser 
necesario: DIOS. La escala por donde 
subimos de lo creado a lo increado, es 
el principio de causalidad. “Es nihilo, 
nihil fit”: "nada se hace de la nada”,es 
la ley absoluta que no solamente está 
respaldada por el sentido común, la 
Ciencia y la Filosofía perenne, sino 
que se sustenta de su propia eviden- 
cia. 

En concreto: si el Universo empezó 
a existir, antes del instante primero 
era pura nada y no podía ser por sí 
mismo, no podía crearse, ya que la 
nada no puede obrar, ni puede darse 
la existencia que todavía no tiene. 
Recibió la existencia de OTRO, a 
quien llamamos Causa Primera, Dios. 
Dirijamos a EL una última mirada, no 
ya esquemática y árida, sino densa 
de admiración. La Ciencia Actual, la 
ASTROFÍSICA nos proporciona una 
maravillosa visión cósmica, rica en 
unidad y en armonía. ¿No es acaso 
notable el hecho que el número cós- 
mico total de protones y electrones 
“debe ser N=2 x 136 x 2”, y se rela- 
ciona con la expansión del Universo lo 


mismo que con las fuerzas de atrac- 
ción gravitatoria y eléctrica entre el 
electrón y el protón ylas que mantiene 
el equilibrio en el núcleo atómico? Si 
hemos de conducirnos como científi- 
cos, debemos pensar que el movi- 
miento de los átomos de nuestro bolí-' 
grafo puede ser influenciado por el 
movimiento de la nebulosa espiral 
“Cabellera de Berenice”, que dista de 
ellos cerca de 1.000 millones de años- 
luz, o sea, 9.500 trillones de kilóme- 
tros. Los mayores matemáticos del 


“mundo trabajan por incluir el campo 


gravitatorio, el campo electromagné- 
tico y el campo nuclear, es decir todos 
los fenómenos físicos, en una teoría 
del campo único. Reflexionando sobre 
la majestuosa unidad de la Ciencia ha 
dicho Einstein: “En todo adelanto 
importante, el físico halla quelas leyes 
fundamentales se simplifican, más y 
más, a medida que avanza la investi- 
gación experimental. Se asombra al 
notar cómo surge un orden perfecto, 
sublime, de lo que parecía ser el caos”, 


Donde hay orden hay una inteli- 
gencia ordenadora. No es extraño que 
una de las clásicas pruebas de la exis- 
tencia de Dios sea la prueba por el 


.orden cósmico. 


Al sondear el misterio de los univer- 
sos-islas, que senos escapan, y el mis- 
terio del Universo infinitesimal de los 
átomos, sentimos las cercanias de lo 
infinito. La Ciencia y la Religión se 
tocan allá en el fondo. Empezamos a 
ver, nuevamente, que cuando no- 
sotros no éramos, la Sabiduría Increa- 
da existía; en un instante eterno ideó 
la armonía del Cosmos; lo quiso, y de 
sus manos salieron trillones de trillo- 
nes de átomos obedeciendo a una sola 
ley: La voluntad del Creador. 


Efemérides aeronáuticas 


"SEPTIEMBRE. El 26 de este mes del año 1937,.1as brigadas de Navarra 2.2 y 3%, al mando del coronel Muñoz * 
"Grandes, atacaron: en el frente de León tratando de forzar los puertos de Tama y Ventaniella y penetrar en Astu- 
rias. “El enemigo, valiente: y tenaz, amparado en lo abrupto del terreno, ofreció una muy. dura resistencia que fue 
- aún mayor en las alturas de Les Pandes de las que no se conseguía desalojarlo, pese al intenso fuego de la. rana: 
y. alos esfuerzos. de aquella estupenda infanter ía. 
Ñ La brillante: actuación de los “Pavos” del 6-G-15, bombardeando y ametrallando “en. cáding las posiciones 
- enemigas, abrió el camino a los infantes que lograron apoderarse de Les Pandes, persiguiendo luego a OS guberna: , 
- mentales quese retiraban, convirtiendo: el repliegue. en desordenada buida. LN 
El coronel Muñoz Grandes en su felicitación a la Aviación, escribiría: “En mi ya larga vida militar, Hacto de ver 
3 derrochar. heroísmo a nuestros soldados, Jas he visto bravura igual a la que vosotros: habéis desarrollado en este 
- momento. sobre: la cumbre del Espandes e E 
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|] primer bombardero B-1B (MRB) —Múltiple Role Bomber—, 

avión N* 2 de producción, entró al servicio del SAC — 
Strategic Air Command— en la Base Aérea de Dyess, Texas, en 
junio de 1985, precisamente, a los 30 años de la entrega al citado 
Command del primer B-52, y se espera que en este mes de sep- 
tiembre la Base de Dyess adquiera Capacidad Operativa Inicial 
—Initial Operational Capability (IOC)— con el despliegue de los 
15 primeros bombarderos de este tipo. 

Según el plan de modernización estratégica de la USAF, se vana 
fabricar 100 aparatos que, para el año 1988, formarán una fuerza 
estratégica mixta de disuasión con los nuevos bombarderos 
“Stealth” de tecnología avanzada —Advanced Technolo- 
gy Bomber (ATB)—. 

En el presente artículo vamos a reseñar este sofisticado bom- 
bardero, su concepto, desarrollo y despliegue, así como sus inno- 
vaciones tecnológicas más importantes y las muchas ventajas de 
orden operativo y económico derivadas de ellas. 








El concepto B-1B 


El B-1B (MRB) es un bombardero 
de penetración estratégica de misión 
múltiple, que puede volar a velocidad 
subsónica o supersónica a alta o baja 
cota, con autonomía intercontinen- 
tal, sin repostar, y capacidad de atra- 
vesar con éxito las defensas enemigas 
más sofisticadas, gracias al empleo de 
sus avanzadas tecnologias (ECM), 
equipo IR de alta precisión y reducida 
configuración radárica. También pue- 
de intervenir en misiones de largo 
alcance, efectuadas en la actualidad 
por el B-52, como reconocimiento 
marítimo y lanzamiento de misiles. 

Se trata del mayor programa de la 
Aeronautical Systems Division (ASD) 
con un presupuesto inicial de 20,5 
billones de $ (Año Fiscal 1981) para la 
fabricación de 100 aviones, sus sis- 
temas de lanzamiento de munición y 
equipos de apoyo logístico y de entre- 
namiento. 

Sus contratistas principales son la 
Rockwell International North Amerl- 
can Aircraft de Los Angeles, Califor- 





TAREAS 


nía, que fabrica su fuselaje y planos, y 
la General Electric Aircraft Engine 
Company, Ohio, constructora de sus 
4 plantas motopropulsoras F101-GE- 
102 “augmented turbofan" de 30,000 
Ibs./13.500 kgs. de empuje cada una y 
responsable del apoyo logístico integra- 
do —Integrated Logistic Support 
(ILS)—. Los sistemas electrónicos de 
aviónica defensiva —Defensive Avio- 
nics Systems (DAS)— y ofensiva — 
Offensive Avionics Systems (OAS)— 
son productos de Eaton Corporation 
Ail Division, Nueva York, y Boeing 
Military Airplane Company de Seattle, 
Washington, respectivamente. 








E 
(MRB) 


El B-1B (MRB) es el resultado de 
años de estudio, diseño, des- 
arrollo, fabricación y extensas prue- 
bas llevadas a cabo hasta la 
desde que, en 1970, Rockwell Interna- 
tional (antes North American Rock- 


El B-1B se convierte hoy, con el proyectil balís- 
tico y el submarino atómico, en un elemento 
esencial de la triada de disuasión estratégica. 




















well) y General Electric firmaron con- 
trato con la USAF para la iniciación 
del proyecto. En 1974 se efectuó el 
primer vuelo del prototipo B-1AN? 1 y, 
en principio, se fijó para 1979 el 
comienzo de la producción en serle y 
para 1982 su capacidad operativa 
inicial (10C) al servicio del SAC. 

En 1977 el Presidente J. Carter 
anunció la suspensión de su produc- 


Imagen 
computerizada 
del B-1B 

























ción. No obstante, en 1981 el proto- 
tipo B-1A N? 4 inició su programa de 
vuelos de prueba y evaluación como 
bombardero de penetración —Bom- 
ber Penetration Evaluation (BPE)— y 
en el Congreso se discuten las varias 
denominaciones aplicables al nuevo 
concepto: CMCA (cruise missile ca- 
rrier aircraft), LRCA (long range com- 
bat aircraft), NTP (near-term penetra- 
tor), SWL (strategic weapons laun- 
cher) y MRB (multi-role bomber), que 
finalmente adquirió. Se ceden los 
fondos correspondientes para su estu- 
dio y desarrollo y se crea la oficina 
B-1B Systems Program Office (SPO) 


dependiente de la ASD, fijándose su 
IOC para el año 1987, y que se ade- 
lanta a 1986, cuando el Presidente 
Reagan asigna los 20.5 billones de $ 
para su fabricación en 1982, 

El primer vuelo del B-1A N* 2 (modi- 
ficado), dotado de nuevos sistemas de 
armamento y control de vuelo (FCS), 
se efectúa en 1983, pero, desgracia- 
damente, en 1984 se destruye en 
accidente de vuelo. Sin embargo, en el 
mismo año se llevan a cabo las prue- 
bas de evaluación de los sistemas 
ofensivos (OAS) y defensivos (DAS) a 
bordo de otro prototipo, el B-1A N?* 4, 
que ya se exhibió en 1982 en el Festi- 
val Aéreo de Farnborough en Ingla- 
terra. 

También en 1984 tiene lugar la 
ceremonia del “roll-out” —exposli- 
ción— y el primer vuelo del B-1B N* 1 
de serie, cuyo programa de pruebas 
terminará en el presente año. 

Una fecha importante del programa 
B-1B es el 27 de junio de 1985 en la 
que el Secretario de la USAF hace 



































Cuadro I 


CONTRATISTAS Y SUBCONTRATISTAS PRINCIPALES 
ce DEL. PROGRAMA B- 1B 











: 1 de Competencia: : Institución 
: Sistemas 7 Coniponenies A 
Avión: Fuselaje, Planos e Integración ] - Rockwell Int, . 
North American A. 





Plantas Motopropulsoras 








General Electric Aircraft E. Co. 









Boeing Military Airplane Co. 
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.. (HAINS) SEN-2440 
oppter Wetocity Sensor (DVS) 


E metro Radárico (RA) 











“Singer Co. Keafort Division 


Teledyne Ryan 







































Honeywell 
Offensive Radar System (ORS): Westinghouse 
 ¿APQ-164; Electronic Agile Radar (EAR) 
-Avionics Control Units TACO] IBM 
y Mass Storage device (MSD) 
— Equipo de Representación Electrónica Sanders Ass. 
Equipo de Representación Electrónica Sperry Flight Systems 
de Fallos; Grabadora Video. ! 
: Equipo de Transferencia de datos Sundstrand 











a Defensiva: AN/ALQ-161 
“Antenas ÓN 


Eaton Corp. Ail Division j 











$ Sedco Systems 
E Transmisores - e Northrop Corp. 
entrega en el Cuartel General del SAC | Alta tecnología: Coste/Eficacia 
en Nebraska del B-1B N? 2, de serie, 
que dos dias más tarde pasaría a for- 
mar parte de la IOC de la Base Aérea 
de Dyess en Texas, cuyos pormenores 
desarrollaremos en nuestro epígrafe 

“Despliegue y Perspectivas”. 


Con un precio por avión de 187 
millones de $, el B-1B se caracteriza 
por las innovaciones tecnológicas in- 
troducidas que optimizan su nivel 
coste/eficacia. 


















Perfil Aerodinámico.— El B-1B 
conserva del B-1A el ala de geometría 
variable —swing wing— que lo hace 
más maniobrable y aumenta su super- 
vivencia. 

La disposición sin flecha (15%) per- 
mite el despegue corto y la toma de 
tierra a velocidad mínima; la de flecha 
máxima (67,50) sirve para efectuar el 
vuelo de crucero supersónico a gran 
altura o la penetración subsónica a 
baja cota. 


Sistema de Propulsión.— Sus 4 
motores “turbofan” se han diseñado 
para lograr el máximo rendimiento, 
facilidad de mantenimiento, durabi- 
lidad y comunalidad en el inventario 
USAF. Para su eficiencia, indepen- 
diente de la altura, la supresión del 
ruido y el ahorro de combustible, se 
han tenido en cuenta factores ambien- 
tales como en el caso de los motores 
CFM 56, versión civil y militar, y del 
GE F110 del avión de combate, pro- 
ductos ambos de GE y SNECMA de 
Francia. ú 


Configuración Aviónica. Ofensiva 
(OAS).— La OAS del B-1B es una ver- 
sión muy mejorada de las del B-52, 
F-16 y B-1A y con ella lleva a cabo la 
navegación,. aproximación y alinea- 
ción con el objetivo, el lanzamiento de 
la munición y otras funciones de 
autocomprobación, control y repre- 
sentación de imágenes o de cálculo y 
distribución de armamento. El uso de 
avanzada tecnología dota al sistema 
de una mayor precisión, fiabilidad y 
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DSO PANEL 


Panel de Control de DIuminación (DSO). 12. 


1. Panel de Control de comunicaciones. 23. 
2. Panel de Potencia. (DSO). 13. Panel de Control de Duminación OSO. 24. 
3. Pantalla Multifunción (DSO). 14, Controlador del conmutador de codificación. 25. 
4. Control de Intercomunicación. 15. Control del Beacon. 26. 
5. Panel de Control Sistema Ambiental. 16. Panel de aviso del OSO. 27. 
6. Pantalla. 17. Radar, 28. 
7. Panel de Aviso (DSO). 18. Endicador de situación horizontal. 29. 
8. Indicador de parámetros de vuelo. 19. Pantalla multifunción del OSO. 30. 
9. Horizonte artificial. 20. Panel del Sistema de gestión de armas. 31. 
10. HF. 21. Control del modo de escape. 32. 
11. Impresora AFSATCOM. 22. Conmutador de ajuste del asiento. 33. 


Cabina del B-1B 
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Palanca del control del OSO. 
Teclado integrado. 

Mesa de trabajo. 

Panel de Control del Radar. 
Panel bombardeo/navegación. 
Panel navegación auxiliar. 
Central del sistema integrado de prueba. 
Teclado AFSATCOM. 

Panel ECM. 

Panel de Control. 

Palanca de Contro! dei DSO. 




















OSO PANEL 
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SISTEMA DE SISTEMA DE INTERRUPTOR 
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OFENSIVO INERCIAL 





Sistemas de Aviónica ofensiva y defensiva del B-1B. 





eficacia operativa que mejoran su | —Status Evaluation and Test | tar e interferir toda clase de amena- 
supervivencia y su comunalidad con | (SEAT).— zas, la eficacia de su uso depende más 
otros sistemas reduce su coste. Aunque el sistema DAS puede cap- | de lo proficiente que sea su operador 


El High Accuracy Inertial Naviga- 
tion System (HAINS), el Doppler Velo- 
city Sensor (DVS), el Radar Altimeter 
(RA), el Offensive Radar System (ORS), 
las Avionies Control Units (ACU) y el 
Mass Storage Device (MSD) son los 
componentes más importantes de la 
OAS. La tecnología de control y repre- 
sentación de imágenesjuega un papel 
importantísimo en el diseño del B-1B. 

El tripulante —offensive system 
operator (OSO)]— simultáneamente 
capta y analiza la amenaza y aplica la 
adecuada ECM, 


Configuración Aviónica. Defensi- 
va (DAS).— La DAS está basada en el 
sistema de contramedidas electróni- 
cas (ECM) AN/ALQ-161. Este consta 
de tres partes principales: Los Subsis- 
temas de Interferencia y de Recepción 
y la Red Federal Múltiple de Compu- 
tadores —Jamming and Receiving 
Subsystems and the Federal Multi- 
computer Network—, El AN/ALQ-161 
contiene un aparato de registro de los 
fallos de equipo en vuelo o de daños 
sufridos en combate —Central Inte- 
grated Test System(CITS)—yunared | Los motores del B-1B buscan el máximo rendimiento, facilidad de mantenimiento, durabilidad 
local de comprobación de condición y comunalidad. 
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que, por lo general, requiere unos dos 
años de entrenamiento para que se 
pueda considerar idóneo. 


Despliegue y perspectivas 


Ya hemos indicado que el primer 
B-1B N? 2 de serie entró en servicio en 
la Base Aérea de Dyess en junio de 
1985. Los aviones Núms. 3 al 5 lo 
hicieron en marzo del presente año y 
se espera que la citada base adquiera 
IOC este mes de septiembre con 15 
bombarderos del total de 29 que ha de 
recibir para finales del presente año, 
que la convertirán en la primera base 
del SAC equipada con este tipo de 
material. Las tripulaciones efectua- 
rán unos cinco vuelos de entrena- 
miento mensuales. 

Los B-1B Núms. 1 y 9, también de 
serie, se someten a pruebas estructu- 
rales en la Base Aérea de Edwards en 
California y el n* 10 pasará hacia fina- 
les de año a la Base Aérea de Eglin en 
Florida para efectuar pruebas climato- 
lógicas. 

La Base Aérea de Ellsworth en 
Dakota del Sur será la segunda a 
equiparse con una dotación de 35 
aviones y le seguirán las Bases de 
Grand Forks, en Dakota del Norte, y 


McConnell, en Kansas, alas queseles . 


han asignado 17 aparatos a cada una. 
Todas estas bases estarán provistas 
de una Site Activation Task Force 
(SATAF) con personal procedente del 
AFLC, ATC, SAC, Rockwell Interna- 
tional, Boeing e Eaton Ail División, 
que será responsable del equipo logís- 
tico y de entrenamiento, repuestos e 
información técnica. 

El plan de modernización de la 
USAF requiere que una vez terminado 
el despliegue de los 100 B-1 previsto 
en el programa de 1982, se continúe el 
desarrollo del ATB. Un bombardero de 
penetración estratégica de largo alcan- 
ce, de tecnología aún más avanzada 
que la del B-1B, portador de arma- 
mento convencional o atómico, dota- 
do por completo de baja observabili- 
dad “Stealth"”,en cuyo proyecto traba- 
jan en la actualidad las compañías 
Northrop, Boeing, General Electric, 
Vought y otras. Se presume que 
alcancen la cifra de 132 enlos años 90 
y se mantengan eficientes hasta bien 
entrado el siglo XXI. 


Conclusión 


En las páginas precedentes hemos 
reseñado el bombardero de penetra- 
ción estratégica B-1B (MRB), su evo- 
lución, despliegue y su alto nivel de 








coste/eficacia derivado del empleo de 
su avanzada tecnología aerodinámi- 
ca, aviónica y de propulsión, que le 
permiten actuar, con precisión y 
seguridad, en misiones múltiples de 
corto o largo alcance, velocidad y 
altura, con armamento vario, prote- 
gido por su reducida configuración 
radárica y apoyado en sus impresio- 
nantes medidas electrónicas ofensi- 
vas y defensivas. 

El B-1B se convierte hoy, con el pro- 
yectil balístico y el submarino ató- 
mico, en un elemento esencial de la 
triada de disuasión estratégica. 

Su reciente entrada en servicio ha 
marcado un hito importante en la 
historia del SAC. 
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A los componentes de la XLI!l Promoción 


Entrega de Diplomas 
de Estado Mayor 





S.M. el Rey presidió el 9 de julio, en 
el Salón de Honor del Cuartel General 
del Ejército del Aire, la clausura del 
Curso 1985/86 y la entrega de Diplo- 
mas a los componentes de la XLII 
Promoción del Estado Mayor del Aire. 
Acompañaban a S.M. el Ministro de 
Defensa, los Jefes de Estado Mayor de 
Defensa, Ejército, Armada y Aire y el 
Subsecretario de Estado de Defensa. 

Treinta y cinco diplomados recibie- 
ron sus diplomas de manos de D. 
Juan Carlos, de los que dos pertene- 
cen a las Fuerzas Aéreas de Perú 
(teniente coronel Caceda y teniente 
coronel Inurritegui), uno a las F.RA. 
de Marruecos (comandante Imrane) y 
uno a las Fuerzas Aéreas de Corea 
(mayor Yun-Ho-Back). 

En el transcurso del acto el Rey 
impuso la Cruz del Mérito Aeronáu- 
tico al número uno de la Promoción, 
comandante del Arma de Aviación, 
Escala del Aire, don José Jiménez 
Ruiz, y alos cuatro alumnos extranje- 
ros integrantes de la XLII Promoción. 

El Director de la Escuela Superior 
del Aire, general de división don Gon- 
zalo Gómez Bayo, pronunció la última 
lección del Curso tras agradecer la 
asistencia de los presentes y hacer un 
breve balance de las actividades de la 
Escuela Superior del Aire durante el 
período 1985/86. A continuación re- 
producimos sus palabras. 


Componentes de la 42 Promoción: 


A lo largo de estos años en los que 
habéis recibido los conocimientos 
necesarios para ser Oficiales de Esta- 
do Mayor es posible que os hayan 
quedado preguntas sín contestar a 
vuestras inquietudes. Es lógico, pues 
lo contrario supondría una perfec- 
ción en la enseñanza de esta Escuela, 
cosa no cierta, o una falta de interés 
por vuestra parte, que tampoco es 
creíble. 

¿Por qué os doy estas dos normas 
como las más importantes de vuestro 
futuro inmediato? Porque a lo largo 
de vuestra experiencia sabéis de accio- 
nes rutinarias, y estas dos no lo son. 
Vais a ser responsables de apoyar a 
vuestros Mandos para convertir en 
realidad lo indicado, admitido y prac- 


ticado internacionalmente en Doc- 
trina estratégica, que “los planes se 
montan en base a la hipótesis más 
peligrosa”, yésta es, que el adversario 
tenga desarrollado estos Sistemas, 
mejor y sean más efectivos que los 
propios, o tengan capacidad para 
anular los nuestros. 

Recordaré también en esta última 
jornada del curso que existen unas 
Líneas de Acción expuestas en el PEC 
que atañen directamente a las Fuer- 
zas Aéreas y que una Línea de Acción 
noes una actítud que seadopta, o una 
actitud que se pone en marcha, en el 
momento de producirse el supuesto 
que materializa la vulnerabilidad y la 
amenaza a que aquella debe hacer 
frente. Presupone que además de ser 
aceptable, posible y practicable, se 
tome la decisión de emprender y de- 
sarrollar los Planes Complementarios 
adecuados, tan pronto como los Orga- 
nismos responsables hayan dado su 
aprobación ala misma, y esta aproba- 
ción ya ha sido dada. 





El general Gómez Bayo da la última lección del curso. 


Unicamente así se podrá reducir o 
anular las vulnerabilidades presen- 
tes, y se podrá contar con el instru- 
mento adecuado, los planes para 
enfrentarse con éxito a las hipótesis 
formuladas sobre la evolución de la 
situación. 

Quiero transmitiros, aunque sea 
reiterativo, la importancia de la di- 
suasión, y, cómo el poder de esta di- 
suasión radica fundamentalmente en 
las Fuerzas Aéreas. 

Por decisión nacional, España no 
será la primera en desencadenar 
nunca una acción de fuerza, pero si es 
agredida, para defender su soberanía, 
independencia e integridad, las Fuer- 
zas Aéreas tienen un mandato impe- 
rativo: responder de forma inmediata 
ycontundente contra esa agresión. Si 
se llegase a esta situación de res- 
puesta ofensiva, presupone necesa- 
ríamente que el pueblo español ha 
soportado unos daños, y las Fuerzas 
Aéreas, en el mejor de los casos, 
habrán sufrido graves pérdidas, pues 
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el agresor intentará que la respuesta a 
su ataque sea lo menos contundente 
posible. 

A todas luces se ve que lo mejor para 
España es el tener unas Fuerzas 
Aéreas con la entidad suficiente para 
disuadir a cualquier adversario de 
iniciar una aventura de la que pueda 
salir terriblemente perjudicado. Pero 
no sólo hemos de poseer una fuerza 
con la entidad suficiente, sino que la 
misma ha de tener un entrenamiento 
y un apoyo adecuado para hacer creí- 
ble que su reacción puede ser con- 
tundente y de forma inmediata, e 
incluso, estar en condiciones de repe- 
ler el ataque antes de que éste se lleve 
a efecto. Este objetivo nacional es el 
que tenéis que asumir con responsa- 
bilidad, para asesorar al Mando y éste, 
pueda potenciar al EA. con una 
fuerza de acuerdo con nuestra posi- 
ción geoestratégica, para defendernos 
adecuadamente si fuera necesario, 
respaldar nuestra política exterior, y 
evitar además el vacío de poder que, si 
existiera, cualquierotra Nación trata- 
ría de llenar. 


Efectivamente hay dos proyectos, y 
como en todo proyecto en vía de reali- 
zación, no se ha dado una informa- 
ción completa, pues los posibles ajus- 
tes futuros podían haber parecido 
cambios de rumbo, o pensar incluso 
en la inmadurez de los mismos. Estos 
proyectos en vía de realización son: 
Uno, los medios de guerra electrónica 
que dotarán al E.A., de los cuales ya 
oísteis en este mismo foro unos apun- 
tes el año pasado, en la entrega de 
diplomas a la anterior promoción, y a 
los que ha dedicado la Revista Aero- 
náutica un número monográfico el 
pasado mes de junio. El 2?proyecto es 
el Sistema de CI del Ejército del Aire. 


Del 1% aseveramos haciendo doc- 
trina de las palabras del General Jefe 
del Mando Aéreo de Combate, que “la 
Fuerza Aérea es el principal factor de 
disuasión, y quien no posea el con- 
trol del espectro electromagnético, 
no tiene posibilidades de ganar nín- 
gún combate aéreo, y hay que tener 
siempre en cuenta, que si se hace la 
guerra, es para ganarla porque esto 
es, lo que disuadirá al enemigo”, y 
continuando con sus palabras, hago 
mía su afirmación “las guerras actua- 
les para la Fuerza Aérea se hacen el 
primer día y no durarán más de dos o 
tres, y sí en ellos no se ha ganado la 
batalla aérea, se perderá la guerra 
indefectíblemente, pues los demás 
ejércitos y la nación entera quedarán 
a merced del adversario”. 


Aquí tenéis una norma de conducta 
para vuestro futuro trabajo del E.M. Al 
otro proyecto al queos acabo de hacer 
referencia, el Sistema Cl, le ocurre 
exactamente igual y pasa por las 
mismas vicisitudes. 





S.M. el Rey entrega el Diploma al n* 1 de la promoción. 


Sabéis qué es un conjunto de orga- 
nismos y sistemas formados por per- 
sonal, comunicaciones, equipos, ins- 
talaciones y procedimientos necesa- 
rios para planear, dirigir y controlar 
las actividades operativas de las Fuer- 
zas Aéreas puestas a disposición de 
un Comandante. Es un sistema vivo y 
en continua actualización que hará 
posible multiplicar extraordinaria- 
mente el poder de la Fuerza Aérea. Las 
funciones que ha de ser capaz de dar 
de forma efectiva, obligan a estar 
actualizando, en tiempo real, toda su 
información. 


El Sistema de Mando Control Comu- 
nicaciones e Inteligencia del EA., 
supone un cambio profundo en la 
filosofía del Mando al permitir a éste 
el seguimiento puntual de las opera- 
ciones, incrementando notablemente 
la capacidad de control, coordinación 
y reacción inmediata ante el devenir 
de las situaciones. El conocimiento 
exhaustivo, y en todo momento, de la 
capacidad propia y la evaluación de la 
del adversario, facilita también el con- 
trol de las situaciones de crisis. El 
apoyo a este proyecto será otra norma 
de conducta en vuestro nuevo trabajo. 


Ahora bien, os pido que centréis el 
problema sobre la amenaza a la que 
tengamos que hacer frente en solita- 
rio. Lo recuerdo aun sabiendo que la 
Fuerza Aérea es realista y no sueña 
con grandezas trasnochadas, pues la 
Nación no tiene medios para satisfa- 
cer estas apetencias, sino para cubrir 
las realidades que puedan surgir de 
las amenazas previstas por los altos 
organismos de la Nación. Nuestra 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Septiembre 1986 





misión debe estar encaminada como 
os he recordado anteriormente para 
garantizar la soberanía, independen- 
cia, integridad territorial y el ordena- 
miento constitucional de acuerdo con 
el artículo 8 de la Constitución; el ale- 
jarse de esta responsabilidad entran- 
do en campos ajenos a la amenaza, 
supondrá un fraude y una carga exce- 
siva para la Patria que pretendemos 
defender. 


Es necesario que estudiéis a fondo 
nuestras vulnerabilidades ya que no 
se puede desglosar vulnerabilidad y 
amenaza, toda vez que una vulnerabi- 
lidad puede considerarse como una 
amenaza en abstracto, que al ser 
aprovechada por un eventual adver- 
sario, la transformará en amenaza 
concreta. Os invito a que estéis per- 
manentemente preocupados, para 
que desde vuestro puesto, los Mandos 
sean oportunamente informados, en 
la parte que les afecte, para que la 
obtención, organización, equipamien- 
toy adiestramiento de la Fuerza Aérea 
bajo su mando, esté de acuerdo con el 
objetivo de Fuerza Conjunta, objetivo 
adecuado a la misión que ha de 
desempeñar. 


Todo lo expuesto, lo podemos tra- 
ducir en que es necesario vuestra 
total entrega al E.M. que es el respon- 
sable de tener actualizado el Plan de 
Inteligencia, plan básico para poder 
configurar la propia Fuerza Aérea de 
acuerdo con la amenaza. Plan previo y 
necesario para la actualización con- 
tinua del Plan de Operaciones aéreas, 
de forma, que la F-A. pueda cumplir 
con su doble misión de Defensa y Áta- 
que, en un tándem flexible y dis- 
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La XLII Promoción del Estado Mayor, junto al Rey D. Juan Carlos. 


puesto a entrar en acción a cualquier 
hora del día o de la noche. Esto sola- 
mente será posible si tenemos en 
cuenta dos normas fundamentales de 
actuación. Saber cuál es la posible 
amenaza, y sobre todo, como nos 
enseña la doctrina, preparamos para 
hacer frente a la más peligrosa aun- 
que no parezca la más practicable por 
el adversario, y esto lo conseguiremos 
actualizando diariamente su desplie- 
gue, conociendo su entrenamiento, 
entidad de sus medios y haciendo que 
nuestra participación en Ejercicios 
propios o combinados, demuestre la 
potencia y entrenamiento operativo 
de la Fuerza Aérea, pues para llevar a 
cabo la disuasión, es preciso calcular 
lo más exactamente posible la entidad 
de la amenaza, para conseguir la 
superioridad aérea desde el primer 
momento. 

Los Oficiales de E.M. son los res- 
ponsables de informar al Mando de la 
permanente operatividad de la fuerza 
y esto incluye todos los medios nece- 
sarios para conseguir este fin. Recor- 
dad, que las comunicaciones de la 
Paz, son las mismas que se emplearán 
en la guerra; que el despliegue de ayu- 
das al vuelo, medios de apoyo terres- 
tre, polvorines, refugios, centros de 
operaciones y todo tipo de instalacio- 
nes de paz son también las mismas 
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quese emplearán en la guerra; quelas 
Bases Aéreas de la paz han de ser las 
mismas que resistirán los ataques 
enemigos y que han de ser capaces de 
emplearse inmediatamente después 
en el lanzamiento de las plataformas 
aéreas, y éstas no son aviones, son 
aviones con bombas, cohetes, com- 
bustible, pods de EW, fotográficos, 
etc., y con un personal capaz de poner 
en el aire este enorme potencial des- 
tructivo al 100% y en el menor tiempo 
posible y repetir la maniobra en el 
tiempo imprescindible, para no dejar 
al adversario reponer sus medios, y 
los Oficiales del E.M. saben muy bien, 
que en el inicio de un conflicto, los 
mejores Planes no valen para nada si 
en ese momento no son realidad y 
Vds. no deben olvidar que ya forman 
parte del E.M. de los Mandos Operati- 
vos o Logísticos del EA, y quisiera 
que meditasen sobre la gran respon- 


«sabilidad que desde hoy tienen sobre 


sus hombros, ya que no solamente 
han de asesorar o desarrollar las 
directrices emanadas del Jefe, sino 
que han de informar y someter a con- 
sideración del Mando aquellos temas 
o actividades que puedan servir para 
la formulación de nuevas Directivas, 
de ahí la compenetración que se exige 
entre el Jefe y su Estado Mayor. 
Quisiera terminar con parecidas 


palabras alas del año pasado: Sed lea- 
les al Mando, la lealtad es la virtud 
militar por excelencia, su práctica es 
continua y como tal virtud permanece 
inmutable a través del tiempo. 

La prudencia os debe inducir a 
modelar vuestro carácter. No seáis 
primarios en vuestras respuestas, 
escuchad, reflexionad y elaborad vues- 
tros juicios de una forma objetiva 
para buscar la verdad y una vez obte- 
nidos, exponedlos con la firmeza de la 
razón, por dura y cruda que pueda ser. 

Investigar antes de predecir, ade- 
cuar antes de organizar y elaborar un 
plan que os permita supervisar la 
bondad de vuestro asesoramiento. 

En suma esforzaros en comprender 
vuestro nuevo campo de actividad y 
procurad prestar con ilusión el Servi- 
cio que prometisteís a España, cormo 
habéis hecho hasta ahora. 

Mi enhorabuena a vosotros, com- 
ponentes de la 42 Promoción de 
Estado Mayor, a vuestros familiares y 
especialmente a vuestras esposas, sin 
cuya comprensión y ayuda hubiese 
sido muy difícil culminar esta etapa 
en vuestra vida profesional. 

Señor, en nombre de la 42 Promo- 
ción de Estado Mayor y de la Escuela 
Superior del Ejército del Aire recibid 
nuestra lealtad y nuestra gratitud. 

MAJESTAD, a vuestras órdenesM 
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LOS PRIMEROS EF-18 EN ZARAGOZA 


El día 10 de julio tomaban tierra en 
la Base Aérea de Zaragoza los cuatro 
primeros aviones EF-18 (CE-15) de 
los 72 adquiridos por el Ejército del 
Aire español y que constituirán su 
espina dorsal en los años noventa. 

Con la frase “Avispones, bienveni- 
dos al Ala 15” estampada en una pan- 
carta preparada por los miembros de 
la Unidad, fueron recibidos por el 
Ministro de Defensa, Jefes de Estado 
Mayor del Aire y Ejército, General Jefe 
del Mando Aéreo de Combate, junto 
con altos cargos del Ministerio de 
Defensa, componentes del Programa 
FACA y Coronel Jefe de la reciente- 
mente creada Ala 15. Asimismo se 


d za 4 PP... > 
encontraban presentes el ex-ministro 
de Defensa don Alberto Oliart y el 
general Azqueta, coordinador del 
Plan de evaluación del Programa 
FACA. 


El primer avión tomó tierra arago- 
nesa a las 19,10 hora local siendo su 
piloto el comandante don Angel Viera 
de la Iglesia. Componían las tripula- 
ciones del resto del grupo, los capita- 
nes don Francisco Javier García, don 
José Antonio Fernández y don Eduar- 
do Gil, acompañados en su viaje 
desde la Factoría de McDonnell en 
Saint Louis por cuatro pilotos estadou- 
nidenses. 
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Durante el trayecto repostaron 
ocho veces en vuelo y entraron en el 
espacto aéreo español por Finisterre, 
siguiendo la ruta de La Coruña, Bil- 
bao, Pamplona y, finalmente, Zara- 
goza, siendo escoltados durante todo 
su trayecto en nuestro país por tres 
escuadrillas de F-4 “Phantom”, Mira- 
ge!!! y Mirage |, quienes sobrevolaron 
varias veces la Base Aérea de Zara- 
goza una vez que los cuatro EF-18 
hubieron aterrizado. 

Para festejar dicho acto, las autori- 
dades presentes y miembros del Ala 
15 brindaron con cava por el éxito de 
este nuevo material en nuestro Ejér- 
cito del Aire. 


ENTREGA DE MANDO DEL ALA 15 


El Teniente General Jefe del Mando 
Aéreo de Combate, don Luis Delgado 
Sánchez Arjona entregó el día 10 de 
julio el mando del Ala núm. 15 al coro- 
nel don Fernando Ostos Fernández. 
Al acto asistió el personal de la nueva 
Unidad, así como comisiones del 
MATRA, Ala 31, 41 Grupo de FFAA., 
406 Ala Táctica de la USAF, 72 Grupo 
de AAA., Esuadrón Logístico de Auto- 
móviles, Escuadrillas Logísticas de 
Armamento y DQ y Cl, EATAM y 
CAMO. 
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XXXV ANIVERSARIO DE LA [ll PRO- 
MOCION DE LA ACADEMIA GENE- 
RAL DEL AIRE. La 11l Promoción de la 
Academia General del Aire celebró, el 
pasado 31 de mayo el XXXV Aniversa- 
rio de su entrega de despachos. El 
acto tuvo lugar en la Escuela de 
Transmisiones, donde fueron recibi- 
dos por el Coronel Francisco Javier 


Bautista Jiménez, actual Jefe del Cen- 
tro. 

Después de una Misa oficiada en el 
Salón de Actos de la Escuela en 
recuerdo de los caídos, tuvo lugar una 
cena de confraternización que estuvo 
presidida por el General don Alejan- 
dro García González, número uno de 
la Ill Promoción. 


El XXXIX Curso de Ascenso a General de la Escuela Superior del Aire visitó, el pasado 30 de 

marzo, la Escuela de Transmisiones, donde fueron recibidos por el Coronel Jefe del Centro. 

Después de un briefing sobre lo que supone y representa la Escuela, los componentes del Curso 
realizaron una visita por las distintas instalaciones y dependencias de la misma. 
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COMPETICION NACIONAL SAR. En- 
tre los días 16 y 20 de junio se celebró 
en la Base Aérea de San Javier la 
“COMPETICION NACIONAL SAR 
86”, segunda de este tipo que se cele- 
bra en España, con la participación de 
los Escuadrones 801, 802 y 803 del 
SAR y 402 Escuadrón, FAMET y 
Guardia Civil. 

La competición constó de tres prue- 
bas: 


Prueba de navegación (día 17) 

Despegue, navegación de precisión 
a baja cota siguiendo una ruta prede- 
terminada y localizando una serie de 
“letras-objetivo” dispuestos sobre el 
terreno, hasta llegar a una zona de 
toma de tierra. En este punto se reci- 
bía una “orden de scramble” con 
datos para llevar a cabo la búsqueda 
de un. supuesto superviviente que 
debía ser localizado, y del que se reci- 
bía una fotografía de un objetivo que 
debería ser identificado y situado 
sobre el mapa en un tramo de navega- 
ción hasta la línea de llegada. 


Prueba de grúa (día 18) 
Demostración de habilidad en el 
manejo de la grúa que comenzaba con 
la introducción de una “baliza” (simu- 
lada por un cubo !leno de arena) en un 
hueco de reducidas dimensiones. Trans- 
porte de un recipiente con agua a tra- 
vés de un circuito señalizado en el 
suelo, para depositarlo finalmente lo 


'máas cerca-pesible del centro de una 


diana. En la valoración del resultado 


-influía la cantidad de agua derramada, 


la distancia al centro de la diana, 
diversas penalizaciones y el tiempo 
total invertido. 


Prueba de agua (día 19) 

Navegación de precisión a baja cota 
(similar a la llevada a cabo el día 17) 
hasta un punto en la costa, donde” 
debía realizarse un rastreo en busca 
de supuestos restos de un naufragio 
(letras situadas en línea de costa). 
Finalizado éste, se procedía a una 
zona en el Mediterráneo donde debía , 
localizarse un supuesto naúfrago (si- 
mulado por un neumático pintado de 
color naranja con una letra indica- 
tiva). Con su localización se daba por 
concluída la prueba. 5 

Se valoraba la meticulosidad en el 
reconocimiento de costa y la rapidez 
en la localización de “restos” y “naú- 
frago” en ambas búsquedas. 

Las pruebas se desarrollaron con 
toda brillantez, merced al apoyo pres- 
tado por la Academia General del Aire 
y concluyeron con una exhibición de 
rescate en el agua llevado a cabo por 
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el SAR del Ejército del Aire, FAMET, 
Guardia Civil y la colaboración de la 
Escuadrilla de Zapadores Paracaidis- 
tas del MATAC(EZAPAC). Finalizada 
-la misma se celebró una comida de 
confraternización y la entrega de tro- 
feos a los vencedores de cada una de 
las pruebas y de la competición. 

El acto contó con la presencia del 
Teniente General don Ignacio Martí- 
nez Eiroa (Jefe del MAPER), General 

“de División don Miguel Adolfo Naveda 

Gómez (Jefe de la Agrupación del 
Cuartel General del Ejército del Aire), 
| Coronel don Carlos Gómez-Coll (Di- 
rector de la Academia General del 
Aire) y Coronel don Francisco Almi- 
ñana Llorent (Jefe del 32 Tercio de la 
| Guardia Civil de Murcia). 

¿Como premio especial se hizo entre- 
ga al 801 Escuadrón de FF.AA. de la 
bandera de España que han portado 
en la COMPETICION INTERNACIO- 
"NAL SAR de COXIDE (Bélgica), que 
se ha celebrado del 14 al 17 de julio de 


1986 y en la que ha sido el Equipo : 


representante de nuestro SAR. 

Es de resaltar la preparación de 
todas las tripulaciones participantes y 
el gran espíritu de camaradería que 





reinó durante todos estos días de 
competición amistosa, propiciándose 
un acercamiento a todas luces nece- 
sario y muy beneficioso, que debe ser 
alentado y continuado en el tiempo. 


A A A 


RECOMPENSAS PARA EL SAR. A la 
vista de la humanitaria labor que viene 
desarrollando el Servicio de Búsque- 
da y Salvamento a lo ancho de sus tres 
millones de kilómetros cuadrados. de 
responsabilidad, la Junta de Recom- 
pensas de la Cruz Roja Española de 
Madrid acordó el pasado 30 de mayo 
otorgar Medallas de Plata de la Cruz 
Roja Española a los siguientes Subte- 
nientes, MMA y tripulantes aéreos: 

— Don Juan Poncell Perelló, del 
801 Escuadrón FF.AA. 

.— Don Alfonso Carvajal Clérigo, 
del 802 Escuadrón FF.AA. 

— Don Alejandro Carravilla Her- ' 
nández, del 803 Escuadrón FF.AA. 

La entrega de estas condecoracio- 
nes tuvo lugar el pasado 19 de junio en 
los salones de la 10* Brigada de Tro- 
pas de Socorro bajo la presidencia de 
don Carlos del Portillo. 


Componentes de la Patrulla de Tiro del Escuadrón de: Seguridad y Servicios del Cuartel General del Aire, que tan brillantemente han 


.»- representado a la Primera Región Aérea en 


los Campeonatos Nacionales Interejércitos celebrados los días 26 al 28 de mayo en El Ferrol del 


Caudillo (La Coruña), al haber quedado clasificados los primeros de este Ejercicio y los terceros de Interejércitos. 
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ACTIVIDADES DEL ALA NUMERO 11 | 


ARA 


Durante los días 7, 8 y 12 de mayo pasado, tuvo lugar el ejercicio conjunto PATO SALVAJE, entre cuyas acciones se incluían ataques aéreos 
masivos al Grupo Aeronaval. A ; 


E a e 


El pasado 3 de junio tuvolugar un ciclo de conferencias en el Ala núm. 11 sobre el nuevo Código de Justicia Militar y Régimen Disciplinario delas 
Fuerzas Armadas a cargo de un equipo de Oficiales del Cuerpo Jurídico del Ejército del Aire, de la 3* Región Aérea. 
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Con ocasión del Ejercicio SAREX, celebrado los días 2 al 6 de junio, se 

. desplegaron en la Base Aérea de Manises (Valencia) importantes efec- 

tivos del Ejército del.Aire y de la USAF para ejecutar las misiones 
programadas de rescate de combate. 


| pasado día 3 de junio se 
neral Jefe del Mando 
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Inoticiario noticiario noticiario 


goza, al objeto de tratar directamente 


y comprobar sobre el terreno la pro- 
blemática del Ala 15 en el área especí- 
fica de su Mando. 


-Acompañaban al Teniente General 


Durantelos días 5 y 6 dejunio tuvo lugar la visita a esta Unidad de un 
grupo de Cadetes de la Academia de la USAF (Colorado Spring) acon:- 
pañados por profesores de la Academia General del Alre. 


de la Cruz el General Segundo Jefe 
del Mando de Material, el General 
Director de Mantenimiento, el Coro- 
nel Director Interino de Abastecimien- 
to, el General Segundo Jefe de la ' 
DINFA, el General Jefe de la División 
de Logística del E.M.A. y el General 


«Director del Programa EF-18, así 


como un grupo de Jetes de las Dife- 
rentes Direcciones del Mando de 
Material. ¿ 


A su llegada fue recibido por el 
General Jefe del Mando Aéreo de 
Transporte y de la 3? Región Aérea y 
por el Coronel Jefe del Ala n2 15, 
quien a continuación expuso la situa- 
ción general de la Unidad y más en 
detalle los asuntos específicos rela- 
cionados con el Mando de Material, 
que requieren mayor atención ante la 
próxima llegada de los aviones C.15. 


La exposición se transformó en un 
coloquio entre los asistentes, dando 
así un sentido de buena disposición a 
la agilización de las soluciones de la 
temática expuesta. 


Posteriormente se realizó una visita 
a las distintas instalaciones de la Uni- 
dad, tanto a las ya en funcionamiento 
como a alas que están en fase de 
ejecución. : 
b El GJMAMAT. mostró su satistac- 
ción por el avanzado estado de activa- 
ción de la Unidad, ofreciendo su cola- 


boración en el ámbito de sus atribu- 
ciones. 











Días que dejan huella 





UNA TARDE 
DE TOROS 
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: e encanta mirar mi Cartilla 
de Vuelo. En cada página 


encuentro siempre algún da- 
to, algún recuerdo de un hecho histó- 
rico o de una anécdota; de algún 
amigo que en esa página pasó a for- 
mar parte de la alerta eterna, donde 
no hay prisas para irse al aire en 
menos de cinco minutos porque ya no 
cuenta el tiempo; porque ya no hay 
fronteras ni espacios soberanos sepa- 
rados. 

De estas ojeadas me surgen los artí- 
culos que poco a poco van dejando 
escrita la historia de la Aviación que 
he vivido, en una mezcla de anécdota 
personal y dato histórico del momen- 
to. Y la verdad es que mi duda es 
siempre la misma; no sé si la historia 
queda plasmada o, por el contrario, es 
la narración que me sirve de montaje 
lo que prevalece. Pero sea corno fuere, 
ahí van quedando datos y, paralelos a 
ellos, una forma de ser, una psicología 
y un modus facendi que eran asi. 

Mi Cartilla de Vuelo es mi mejor 
archivo. Al ver el dato me dejo llevar 
por los recuerdos y me transporto al 
momento; y me surgen las ideas; y me 
monto el artículo sin repasar folios y 
folios con otros datos que ni tengo ni 
me hacen falta. A lo sumo, alguna 
consulta a los viejos del lugar. Y 
plasmo lo que pienso de forma espon- 
tánea y sincera. Y así sale el artículo 
que cae luego en vuestras manos. 

Día 18 de mayo de 1959, avión CS- 
53, NAVI Manises-Getafe, 01:00 horas 
de vuelo. Día 19 de mayo de 1959, 
avión C5-263, NAVI Getafe-Manises, 
01:35 horas de vuelo. Estos datos me 
dicen todo. Veamos: Existe una gran 
diferencia de número entre el Sabre 
cuyo número de cola es el 53 y el que 
lleva el 263; en el vuelo de vuelta 
invertí un tercio más de tiempo que 
en el de ida; las fechas tienen un día de 
diferencia; el mes fue mayo, cuando 
Madrid celebraba la Feria de San Isi- 
dro, su Patrón. Porlo tanto llegamos a 
las siguientes conclusiones: los avio- 
nes eran diferentes; uno llevaba más 
combustible que el otro; esa noche 
dormí en Getafe y, la tarde del 18 pude 
ir a los toros. Y con estos datos ya 
tengo el artículo. 

El día 18 por la mañana despega- 
mos de Manises en sendos Sabres el 
Capitán Casimiro y yo; ibamos a 
Getafe para entregar dos aviones de la 
serie 30 y traer dos de la serie 25 
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modificados para el 12 Escuadrón al 
que perteneciamos. El Ala de Caza n* 
1 de Valencia se dotó en un principio 
con aviones de las series 20 y 25 para 
el 11 Escuadrón y de la 30 para el 12, 
que surgió del 11. En el momento que 
os narro, el 11 Escuadrón ya había 
cambiado sus Sabres 20 y 25 por la 
serie 40; sin embargo, el 12 estaban 
recibiendo los 25 modificados para 
cambiarlos por los 30. Por eso está- 
bamos en Getafe Casimiro y yo. 

Y estos números que parecen una 
fórmula convencional para diferen- 
ciar unas series de otras, me dicen 
mucho más: me remontan a los albo- 
res del Ala de Caza n* 1. Los 20, 25 y 30 
no fue material nuevo procedente de 
fábrica, sino de diferentes Unidades 
de la USAFE, habían pasado diversas 
vicisitudes y tenían un promedio de 
unas 550 horas de vuelo la célula y 
unas 10 los motores. Y tanto habrían 
pasado los pobres que cuando se 
empezó en Valencia el trabajo de man- 
tenimiento preventivo, seencontró en 
sus depósitos de combustible hasta 
herramientas abandonadas por los 
colegas americanos que en Corea, 
debieron salir de naja cuando se pro- 
ducía algún ataque aéreo sobre las 
Bases donde operaban. Lo de las 
herramientas me lo recuerda hoy el 
Coronel Borreguero; lo de Corea me lo 
figuro yo. Y al hablar de manteni- 
miento, viene como anillo al dedo, 


decir que nuestros primeros especia-- 


listas que luego se encargarían de los 
“Sabres”, no realizaron en Estados 
Unidos el curso del F-86, sino del F-84 
“Thunderjet”; y los especialistas pro- 
cedentes de León hicieron el de T.33. 
Sólo un reducido número de mecáni- 
cos destinados en Manises con ante- 
rioridad a la formación del Ala de Caza 
n* 1 recibió instrucción de material 
F-86 en el aeródromo de Etain de la 
USAFE en Francia. 

Más adelante, los “Sabre” llegaron a 
Valencia después de ser recepciona- 
dos por CASA —¿os recuerda algo el 
nombre del Teniente Coronel Lucas, 
fallecido en uno de los vuelos de 
prueba en Getafe?— y por fin los 
aviones de la serie 40 para el 11 
Escuadrón fueron nuevos, recién sali- 
dos de fábrica. 

Y sigo recordando: Los 40 del 11 
Escuadrón eran una maravilla. Los 
slots y el sistema de mandos le daban 
una suavidad de manejo que llamaba 
la atención. Recuerdo que un día hice 
una prueba en vuelo de uno —la pri- 
mera vez que tripulaba un 40— y me 
pareció que le habían dado vaselina. 
Acostumbrado al 30 de plano duro, 
con un mando que no respondía ins- 
tantáneamente sino con retardo y que 
luego daba propina metiendo el avión 
en “stall”, el 40 me entusiasmó. ¡Cómo 
volaba! ¡Cómo se revolvía! El 30 hacía 
una figura vertical “a cuadros”. Cuan- 
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do se iniciaba el tirón de la palanca, 
nada pasaba o muy poco; de momen- 
to, el piloto se daba cuenta de que sele 
había ido la mano porque el avión 
temblaba y el morro subía a más 
ritmo de lo deseado pero en pérdida; 
entonces cedía palanca y el morro 
bajaba. Y así entre tiras y aflojas, se 
hacían esos loopings trabajados que 
salían, como digo, “a cuadros”. Tam- 
bién había que sumar nuestra inex- 
periencia inicial porque a estos avio- 
nes les hicimos de todo después sin 
que hicieran nada raro. Recuerdo la 
frase de un Teniente recién suelto que 
decía: “No sé qué pasa; cuando hago 
acrobacía yo solo, el avión “stolea” y 
cuando voy de cuatro en pescadilla, no 
sé qué hace el Jefe que nos sale 
redondo”. Sin embargo, el 30 pene- 
traba mejor que el 40, subía y bajaba 
más rápidamente. Por eso, en los 
“encarnizados combates” en que nos 
metíamos el 11 y el 12 Escuadrón, 
cada uno quería llevar al otro a su 
terreno para ganarle. Los 25 modifi- 
cados ya traían la ventaja del “slot” 
que salía y entraba aerodinámica- 
mente aumentando la sustentación y 
corrigiendo los temblores y propinas; 
pero tenían un mando durísimo que 
hacía nos doliese el brazo derecho por 
los esfuerzos en la palanca. ¡Cuánto 
dicen los números! 

Alllegar a Getafe, Casimiro y yo, nos 
fuimos a la oficina para hacernos 
cargo de la documentación y ver si 
todo estaba en regla. Era un día de 
esos que salen en Madrid en el mes de 
mayo, muy caluroso. Vimos la confi- 
guración: cuatro tanques de combus- 
tible colgaban de los planos de nues- 
tros dos Sabres ¡y cargados a tope! 
Total, más de tres toneladas de com- 
bustible entrelos depósitos internos y 
externos. 

Pero yo además estaba pensando en 
otra cosa. Llamé al Pabellón de Ofi- 
ciales: 

— ¿Tani..? 

— Sí, mi Capitán —me contestó el 
conocido conserje— diga. 

— ¿Televisan la corrida de esta 
tarde? 

— ¡Sí, lo ha dicho la tele ayer! 

Por aquellas fechas, la televisión no 
se veía en Valencia. Aún no había red 
de repetidores. Algún día de buena 
propagación se veía algo entre un 
constante bombardeo de bolitas lumi- 
nosas que llenaban la pantalla. Ese 
día, los contados valencianos que dis- 
ponían de aparato, se frotaban las 
manos de gusto. Los días que no se 
veian más que bolas —que eran los 
más— los pioneros teleespectadores 
decían con autoridad: “Hoy hay mala 
señal” y se quedaban tan panchos. Y 
no sé si fue circunstancial que el día 
18 yo tuviera que ir a recoger un 
Sabre de la serie 25 o es que dentro de 
la flexibilidad de estas cosas, hiciera 





coincidir el día con el acontecimiento 
de la Plaza de Toros de las Ventas; mi 
Cartilla no me dice mucho sobre el 
particular. Lo cierto es que desde que 
cayó en mis manos el programa de 
San Isidro le tenía puesto el ojo a esta 
corrida. Era tanta la expectación por 
ella que hasta Valencia llegaron los 
comentarios, no muy halagúeños, por 
cierto. 

En 1982, leí la Biografía de Antonio 
Bienvenida; textualmente dice Fili- 
berto Mira: “Precisamente uno de los 
carteles de aquel San Isidro, el 18 de 
mayo, se forma con Pepe Luis, Anto- 
nio Bienvenida y Julio Aparicio. Su- 
man entre los tres —en ese momen- 
to— 102 años de edad y no faltan 
personas que dicen, con sorna, que 
esta es la corrida del siglo... y medio. 
Otros apelan —también con sorna— 
al festejo como el del salario del 
miedo”. Este párrafo me trajo aquellos 
recuerdos; así se decia. A pesar de 
todo, yo quería verla. Corrida de cara o 
cruz para aficionados de buen pala- 
dar: si sale mala, será muy mala; pero 
si sale buena... es para darte algo. 

Y me dediqué a intentar ver la 
corrida fuera como fuera. Y empleé 
malas artes: 

— Casimiro, con estas “carretas”, 
con la altitud de Getafe y con el calor 
que hace, o nos dejamos los dientes en 
la carretera de Andalucía o en la de 
Toledo en el despegue; tú dirás. 

— Pues que hagamos los cálculos 
con las tablas y ya decidiremos, con- 
testó Casimiro secamente. 

— Casimiro, televisan la corrida de 
esta tarde... 

— ¿Y qué? Vamos a calcular el des- 
pegue y déjate de cho... 

Cogimos un libro del barra 25 y nos 
pusimos a calcular. 

— Qué poca pista sobra; sólo 500 
pies, dijo Casimiro un poco contra- 
riado. 

— Eso digo yo... un pequeño fallo y 
nos comemos la vía... o tendríamos 
que lanzar los tanques, me animé yo. 

Podríamos despegar al caerla tarde, 
dijo él. 

Pero antes de que se haga de noche 
porque no conviene el nocturno con 
estos aviones recién salidos, contra- 
pesé yo. 

Hablamos con el meteorólogo. Calor 
hasta bien entrada la noche. Inten- 
tamos —intentó— que nos sacaran el 
combustible de los depósitos exterio- 
res; imposible. Y yo poniendo velas in 
mente a San Isidro, para que todo le 
saliese mal a mi amigo. 

— Oye, ¿no crees que ya lo has 
intentado bastante...? Déjalo, nos va- 
mos mañana con la fresca y ya está. Y 
así yo veo la corrida de esta tarde. 
Anda, llama a Manises. 

Y Casimiro debió pensar que era lo 
mejor. De otra forma no lo hubiese 
hecho. 
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Llamó a la Plana Mayor y el Coman- 
dante Zárate autorizó a que volviése- 
mos el día siguiente, ante la evidencia 
de las dificultades. Yo respiré... Pepe 
Luis, Antonio Bienvenida y Julio Apa- 
ricio... juntos. ¡Viva España y viva San 
Isidro! 

Pero el llevar cuatro tanques de 
combustible no era habitual. En nues- 
tro caso al recoger aviones, era una 
forma natural de transportar a Mani- 
ses la dotación de tanques de 200 y 
120 galones. Allí en nuestro plan de 
instrucción se volaba normalmente 
con dos depósitos o con el avión sin 
cargas externas. Recuerdo aquellas 
misiones con los barra 30 sin tan- 
ques, con el cielo cubierto por las 
nubes, tan bajas que a los 4 ó 5.000 
pies veíamos de nuevo un sol radiante 
y un mar de nubes blancas y brillan- 
tes por debajo de nosotros. Al soltar 
frenos, el contador de combustible 
marcaba poco más de 2.000 libras. 
Con ellas había que despegar, subir a 
25.000 pies, combatir varias veces, 
hacer una penetración y baja aproxi- 
mación y tomar en formación con 300 
ó 400 libras de combustible rema- 
nente. Habia que darse prisa en la 
puesta en marcha, comprobaciones, 
rodaje y misión de tácticas caza con- 
tra caza; y no fallar la aproximación. 
Entonces era cuando el barra 30 daba 
rendimiento. Sin peso y con mínimo 
“drag”, subía que selas pelaba. Y en el 
combate, casi no perdía altura. Cuan- 
tas veces nos hemos visto verticales 
hacia arriba o hacia aBajo, yendo 
cabina contra cabina y haciendo 
buena la frase del Guerra: “Atorear es 
muy fácil: o te apartas tú o te aparta el 
toro”. El que más aguantaba, ganaba. 
Y con un radio-compás que sólo indi- 


pero no la distancia. Claro que tam- 
bién el radio-compás me permitía 
escuchar música durante el vuelo. Y si 
coincidía con el mediodía, escuchaba 
el rezo del Angelus desde Roma por el 
Papa Pío XII. Mi cartilla tiene consig- 
nadas muchas misiones de ATCC con 
una duración de 35 ó 40 minutos 
incluidos los 5 de rodaje. Mi cartilla 
me permite ver una clara filosofía de 
empleo de medios: la salida de ins- 
trucción predominando sobre el nú- 
mero de horas de vuelo no bien 
empleadas. Los requisitos de entre- 
namiento sobre el tiempo volado. 
¡Cuantas cosas me dice mi Cartilla de 
Vuelos! 

Casimiro y yo, con un sol de justicia 
aún fuimos a los aviones y compro- 
bamos que estaban acorde con la 
documentación y dimos por termi- 
nada nuestra labor de recepción. 

— Y ahora a los toros. 

— Quétio, habrás de comer antes... 
¿no?; hasta puedes dormir la siesta. 

— ¡Es que estoy muy impaciente! 

Llegamos al Pabellón. Yo iba radian- 


caba hacia donde quedaba Manises, . 





te. Tani nos vio llegar y se adelantó 
con su zancada larga a pesar de su 
mediana estatura y haciendo gestos: 

— ¡Mi Capitán, mi Capitán... que 
no televisan la corrida! 

— ¿eji-11??, quedé parado en seco. 

Casimiro no sabía si reirse o darme 
el pésame. Hacía gestos extraños y 
ponía cara de circunstancias. 

— ¿Pero... está seguro...? inquirí a 
Tani. 

— Acaba de decirlo la guapa; por 
causas ajenas a T.V.E. se suspende la 
retransmisión anunciada. 

— Vaya estocada te han dado, ma- 
cho, dijo Casimiro. 

Lo miré y casi lo fulmino. 

Lo que pasó después es para no 
contarlo. Pero como el guión lo exige, 
lo cuento. Durante la comida hubo de 
todo, pero ante todo, hubo solidari- 
dad. Yo llevaba lo puesto, es decir, el 
mono de vuelo y nada más porque no 
estaba previsto pernoctar en Getafe. 
Los compañeros decían que tenía que 
ir a Madrid y ver la corrida. Yo me 
resistía: ni ropa, ni dinero, ni humor. 
Cuando me quise dar cuenta, tenía 
un pantalón que me dejaba uno y una 
camisa que me prestaba otro. 

— Anda pruébate esto... 

— Que no, que no. 

Pero insistieron y corno era fácil de 
convencer, me lo probé y aprecié que 
no me estaba mal del todo. Reunieron 
dinero, me lo metieron en mi bolsillo y 
me echaron del pabellón. Casimiro se 
fue a dormir la siesta. “Que te divier- 
tas”. Yo pensaba que mi esfuerzo por 
haber utilizado ciertas malas artes 
para quedarme en Getafe lo estaba 
pagando bien. En el “Adeva” fui hasta 
Atocha. En el metro llegué a Ventas: 
¡Cómo estaban los aledaños de la 


plaza! En las taquillas el aviso “No hay 
. billetes” cruzado sobre los carteles. 
“Fui a la reventa oficial del 20%; nada. 
| Deambulé por allí a ver si había algún 
-revendedor ilegal a los que siempre he 


condenado pero que en esta ocasión 


«no repudiaba ante la necesidad; nada. 


Estaba escrito; no era para mi. Inten- 
tar escalar los muros no era lo mío y 
quedarme fuera aoirlos silbidos o los 
olés ni me lo planteé. Preferí desapa- 
recer de allí y no sentir más envidia. 
Deshice el camino y regresé a Getafe, 
devolviendo los préstamos y ponién- 
dome otra vez el mono de vuelo, que 
era lo mío. 

— ¿Ya estás aquí? 

— Si; no he podido entrar. Ya verás, 
ya; estoy seguro de que la corrida va a 
ser un éxito. 

— No seas tan pesimista, hombre; 
una corrida buena no se da en la vida. 

— ¡Esta, sí! 

No me sirvieron las consideracio- 
nes del Capitán Casimiro, aunque 
abrigué la esperanza de que fuera 
mala para consolarme. 

Y nos pusimos a hablar del Sabre 
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25, comparándolo con el 30 y el 40: 
Quesi no “stolea” como el 30, que sies 
más duro de mandos que el 40, que si 
penetra menos que el 30, que si gasta 
más combustible que el 30, que si los 
ajustes de motor no son los que dan 
las tablas pero el gasto por hora se 
mantiene según tablas, en función de 
altitud y número de Mach, que si con 
éste podríamos combatir como el 40, 
que si puede llevar la misma carga de 
armamento y así pasamos la tarde. 

El telediario dio la noticia “...y los 
tres matadores han salido en hom- 
bros por la puerta grande”. Estaba 
claro que tenía que ser así. 

Y así describe Filiberto Mira el 
acontecimiento que os decía leí en el 
libro en 1982: 

“Están los tres en el patio de cuadri- 
llas liándose los capotes de lujo para 
hacer el paseíllo, y uno de los especta- 
dores les dice: 

— Aversios arrimáis, porque si no 
lo hacéis, os mandaremos a un asilo 
de ancianos. 

Al oírlo le comenta —con voz que- 
da—Pepe Luis a Antonio: 

— Como se “equivoquen” los toros 
y nos dejen torearlos a gusto, bajarán 
al final ése y muchos más, nos saca- 
rán en hombros y nos darán un 
biberón. 

Se “equivocaron los toros que fue- 
ron de Galache y embistieron supe- 
rior, y a los tres “ancianos” los saca- 
ron por la puerta grande”. 

Cenamos, dormimos sin pijama y el 
día siguiente 19 de mayo de 1959, 
muy temprano, despegamos con la 
fresca. Poca pista nos sobró a pesar de 
no hacer calor; nuestros cálculos 
estaban bien hechos. Volamos más 
que a la ida el día anterior para poder 
tomar tierra con un peso permitido. 

Dimos la novedad al llegar. 

El Comandante Zárate nos pre- 
guntó si venían bien los aviones. 

Casimiro se explayó y respondió 
puntualmente a sus preguntas. Yo me 
mantenía un poco retrasado y silen- 
cioso. Cuando las preguntas oficiales 
acabaron, el Comandante Zárate, con 
su bigote recto un poco arqueado por 
el esbozo de sonrisa se dirigió a mí 
con sorna: 

— ¿Qué... te ha gustado la corrida 
del siglo...?, y se rió más abiertamente, 
aunque sin estridencias; por mucha 
gracia que le hiciera una cosa, Jua- 
nito Zárate se reía siempre con un 
suave, ji, ji, ji, ji... 

Noté que la cara se me ponía roja. 
Estaba pagando la factura de mi mala 
faena torera. 

— Mi Comandante, por favor, no 
barrene que ya tengo bastante con no 
haberla visto... 

Y así, entre recuerdos, anécdotas e 
historia, cierro mi Cartilla. de Vuelo 
hasta otro rato. Me encanta mirarla, 
es mi mejor archivo.W 
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En Madrid, el 3 de octubre de 
1917, había nacido Bernardo Mene- 
ses Orozco que, en 1936 se preparaba 
para su ingreso en la Escuela de Inge- 
nieros Agrónomos; en septiembre, 
habiendo logrado pasar a la zona na- 
cional, se incorporó a la Columna Sa- 
gardía y con ella combatió en la divi- 
soria cantábrica, en el frente de San- 
tander, resultando herido en Espino- 
sa de Bricia el 23 de diciembre. 

En marzo de 1937 realizó el curso 
de tripulante de avión de guerra, re- 
cibiendo el 25 de mayo el correspon- 
diente título y la estrella de alférez. 
Su primer destino aéreo fue el Grupo 
de Romeo 37, 4-G-12, y con él en los 
frentes del Centro, combatió en La 
Granja, en Brunete en aquella durísi- 
ma batalla en la que el tórrido calor, 
la sed y el polvo, compartieron el 
protagonismo con el fuego y la muer- 
te, y en Teruel en diciembre de aquel 
año y enero de 1938, con un frío gla- 
cial que hacía casi imposible el vuelo 
en los Romeo de cabina abierta. 
Cambió éstos por los Aero 101 en 
marzo, al pasar destinado al 5-G-17 
con el que tomó parte en las opera- 
ciones de Extremadura en el verano 
para reducir el saliente del valle de La 
Serena, y en los duros combates para 
contener y rechazar la ofensiva ene- 
miga en el sector de Peñarroya en las 
primeras semanas de 1939. 


Terminada la guerra, y realizados 
los cursos de piloto y de caza, ingresó 
en la Academia de Aviación de León, 
y, promovido a teniente profesional, 
fue designado para formar parte de la 
3? escuadrilla expedicionaria a Rusia. 


El 20 de febrero de 1943 se incor- 
poró al frente ruso en el sector de 
Orel en un momento en que las tro- 
pas alemanas luchaban a la defensiva 
tratando de contener los decididos 
ataques soviéticos al sur de Mezensk. 
Meneses, pese a participar en nume- 
rosos combates, no logró ningún de- 
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SEMBLANZAS 


EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel del Arma de Aviación 


BERNARDO MENESES OROZCO 
(1917-1970) 


rribo hasta el mes de junio en que, pi- 
lotanto el Focke Wulf 190A, avión al 
que se adaptó perfectamente, alcanzó 
su primera victoria al abatir un 
Lagg-3 el día 8, otro el 10, y un 
Lagg-5 tres días más tarde, obtenien- 
do su cuarto derribo cerca de Les- 
chen, el 4 de julio. Al repatriarse la 
3% Escuadrilla, solicitó Meneses con- 
tinuar con la 4?, y con ella, en los lar- 
guísimos días del verano ruso que 
exigió un tremendo esfuerzo de los 
pilotos españoles, combatió en el sec- 
tor de Briansk donde las tropas ale- 
manas cedían terreno ante los duros 
ataques con que los soviéticos iban 
venciendo su resistencia. El 7 de 
agosto, Bernardo Meneses ya ascendi- 
do a capitán, alcanzó su 5? victoria, y 
el 11, días antes de regresar a España 
abatió en combate a un Lagg-3. 
Destinado en el 21% Regimiento 
de Caza, realizó en 1945 el curso de 
Fotografía y Cartografía, y al ascen- 
der a comandante al año siguiente 
fue destinado al Estado Mayor de la 
Región Aérea Central. En 1950, tras 
realizar el curso de Vuelo sin Visibi- 
lidad, fue nombrado 2% Jefe de la 
Escuela de Polimotores de Jerez de 











la Frontera, y en 1953, en plaza de 
superior categoría, fue destinado al 
51% Grupo de Hidros de la Base de 
Pollensa. Un año después ascendió a 
teniente coronel y marchó a los Esta- 
dos Unidos al frente de la primera ex- 
pedición que en aquel país realizaría 
algún curso, efectuando el de Salva- 
mento y adaptación al avión anfibio 
Grumman SA-16 en la Base Aérea de 
West Palm Beach. Al regreso a Espa- 
ña quedó como Jefe de la Base de Po- 
llensa, y fueron aquellos años los más 
fértiles de su vida profesional, cuan- 
do más brillaron sus magnificas cuali- 
dades de jefe y de aviador, destacan- 
do su inteligencia constructiva, Su 
energía, habilidad para el vuelo, alto 
sentido del deber, su valor frío y en- 
tusiasmo contagioso. 


Realizó Bernardo Meneses los cur- 
sos de Estado Mayor, de lucha anti- 
submarina en Francia y el de reacto- 
res, siendo destinado en 1960 a la Ba- 
se de Manises como Jefe accidental 
del Ala de Caza núm. 1 y al ascender 
a coronel en octubre de 1962, paso al 
E M. del Mando de la Defensa Aérea. 
Un año más tarde recibió el mando 
de la Base Aérea de Son San Juan y 
del Sector Aéreo de Baleares. 


Fue nombrado Jefe del Servicio 
de Búsqueda y Salvamento en 1966, 
y su gran experiencia fue de gran im- 
portancia para el desarrollo del 
S.AR. español, y para hacer más 
fructífera su colaboración con los de 
estados limítrofes. 


Luego de realizar el curso para el 
ascenso a general, fue designado en 
1970 Agregado Aéreo, y representan- 
te del Ejército de Tierra en la Emba- 
jada de España en Otawa, ciudad en 
la que murió el 22 de diciembre de 
aquel año, a consecuencia de una Cri- 
sis cardiaca, aquel estupendo aviador 
y magnífico ser humano, dejando un 
gran vacío entre Sus muy numerosos 
amigos. E 
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la aviación en el cine 





A esta película, The Empire Strikes 
Back, ya le dedicamos el comentario 
correspondiente a su estreno en Espa- 
ña; pero no podemos olvidarla en un 
repaso a los premios que la Academia 
de Hollywood ha concedido a los fil- 
mes relacionados con la Aeronáutica 
y la Astronáutica. Aun desde el punto 
de vista marginal de la Ciencia- 
Ficción. Ya que si no ocupó un lugar 
tan destacado como otras produccio- 
nes del género, el revuelo que armó sí 
correspondió a los 23 millones de 
dólares que Francis Coppola invirtió 
en ella. 

Además hay que considerar que la 
Obra es la exposición de un supuesto 
estratégico espacial sobre la futura 
defensa contra el ataque de las hues- 
tes del “Imperio” “comandadas” porel 
infame Darth Vader. Y aunque no 
creemos que sus “videos” se aprove- 
chen como materia de estudio por las 
Escuelas de Estados Mayores Con- 
juntos, por lo menos ofrecen algunas 
ideas sobre armas modernas (como 
grandes astronaves o platillos volan- 
tes de caza), o el resurgimiento de las 
clásicas (modificadas al efecto). Asi, el 
lanzamiento de saetas con largas co- 
las de cable que, entremetiéndose por 
las patas de los monstruos acoraza- 
dos, los derriban haciendo más fácil 
su destrucción. 

El sonido o la "música de las esfe- 
ras” en los vuelos espaciales alterna 
con el estrépito de las aplastantes 
máquinas guerreras o el choque y 
zumbido delas espadas “láser”, mien- 
tras contemplamos imágenes increí- 
bles de ingenios voladores, guerreros 
extraños y escenarios inimaginables. 
Precisamente la película obtuvo un 
premio por el sonido (a Bill Varney, 
Steve Maslow, Greg Landaker y Peter 
Sutton), muy favorecido por la estu- 
penda partitura wagneriana de John 
William; y un premio especial al 
mérito (a Brian Johnson, Richard 
Edlund, Dennis Murren y Bruce Ni- 
cholson) por los efectos visuales. 

George Lucas, el genio creador de 
esta saga galáctica, no dirigió su 
segunda parte sino que, después de 
haber retribuido generosamente a 
sus colaboradores en “La Guerra de 
las Galaxias” y reconociendo su falta 
de “savoir faire” para tratarlos en el 
trabajo diarlo, entregó “la batuta” a 
Lrvin Kershner, un “regidor” meticu- 
loso que suplía su menor imagina- 





VICTOR MARINERO 


1980. “EL IMPERIO CONTRAATACA” 


y los “Oscares” 


ción con una mano izquierda más ágil 
para vencer las dificultades. Quizás le 
ayudó a ello su paso por la USAF. 

El trío de pilotos, Luke Skywalker 
(Mark Hamill), Hans Solo (Harrison 
Ford, también presente en “Apocalyp- 
se Now” y “En busca del Arca Per- 
dida”) y el antropoide gigante Chew- 
bacca (Peter Mayhew) y los robots 
“laurel hardyanos” C3PO (Anthony 
Daniels) y R2D2 (Kenny Baker), inspi- 
rados por el espíritu del gran sabio 
General Obi-Wan Kenobi (Alec Guin- 
ness), siguen defendiendo a toda 
costa a la princesa legítima Leia 
(Carrie Fisher), y a su leal pueblo, de 
los ataques del emperador usurpador 
(quien los tacha de rebeldes. Pero el 
general en jefe de los traidores, Darth 
Vader —y aquí se introduce un toque 
de tragedia griega en el asunto— noes 
otro que el padre de Luke y ambos, 
fatalmente, habrán de enfrentarse. El 
nombre de Vader constituía en reali- 
dad una clave bien clara, puesto que 
en alemán, es el equivalente a Padre; e 
incluso parecido en pronunciación al 
Father inglés. 

El personaje más popular de la pelí- 
cula resultaría el “muppett” o mario- 
neta Yoda, creado por Stuart Free- 
born y manipulado por Frank Oz 
(abreviatura de Oznowick, su verda- 
dero apellido, para insinuar referen- 


cias mágicas). Yoda es el “Maestro 


Jedi” que instruye a Luke en las artes 
marciales eficaces contra la Fuerza 
Imperial. 

En los combates aéreos, que llegan 
a celebrarse al borde del hiperespacio, 
se estrena una nueva arma del Impe- 
rio: el “Avenger”. En realidad es un 
navío espacial, con forma de dardo 
gigantesco y parte de una flotilla de 6 
destructores, dirigida por el Comte. 
Needa (Michael Culver), quien cree 
poder derrotar a las “fuerzas rebel- 
des” cuando se retiren del planeta 
cenagoso Hoth. Sin embargo, cuando 
ataca a los pequeños transportes, el 
potente cañón lon, situado en tierra 
dispara al espacio y daña al destruc- 
tor enseña. Y aunque luego este per- 
siga al “Milenium Falcón”, astronave 
de los “buenos”, el piloto de ésta, sin- 
tiéndose incapaz de penetrar en el 
hiperespacio, se esconde en la misma 
niebla en que se envuelve la flota 
imperial y burla a sus perseguidores. 

Como el filme no deja de ser un 
“pastiche” (por muy bien filmado que 
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esté) no falta el pueblo minero del 
Oeste, Cloud City (donde se entre- 
mezclan gentes de todas las razas y 
colores) situado en un planeta del Sis- 
tema Bespiano. 

Lucas, que lo que pretendía en 
principio era la filmación en exclusiva 
del tebeo Flash Gordon, al encon- 
trarse con que éste se hallaba ya 
comprometido, se desquitó, metien- 
do en la saga galáctica un poco de 
todo: hazañas bélicas, aventuras ex- 
ploratorias y planteamientos milita- 
res, moralistas, filosóficos y trágicos. 
Queel resultado gustó lo demuestra al 
ser el máximo “recolector” en la histo- 
ria del cine. Y es de señalar que en el 
mercado del “video” no sólo se encuen- 
tran grabadas las cintas en Hi-Fi sino 
también otra muy curiosa dedicada a 
exponer cómo se hizo “La Guerra de 
las Galaxias”, así como los efectos 
especiales de “El Imperio Contraa- 
taca”. Quien quiera estudiar cine, 
especialmente el supuestamente astro- 
náutico, debe hacerse con estas cin- 
tas, con la seguridad de adquirir muy 
interesantes conocimientos. 





De la película “El Imperio contraataca". 
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RADARS FOR THE FUTURE. 
Por Stefan Gelsenheyner. 


MILITARY TECHNOLOGY - Vol. IX. Issue 5 
-1986 


interceptación, bombardeo, control del fuego, 
navegación, búsqueda, vigilancia y otra porción 
de actividades tienen que ser efectuadas, hoy, 
por el radar. Un avión de bombardeo moderno, 
necesita, para ser efectivo, cinco radares diferen- 
tes, cada uno con su propia antena. 

En este artículo se expone el estado de las 
investigaciones sobre el radar dei futuro con ten- 
dencia al radar única, multifunción, el EAR (Elec- 
tronically Agile Radar), en pruebas en el B-18B, el 
encastramiento de las antenas a lo largo del fuse- 
laje y la captación de blancos que vuelan lenta- 
mente a baja cota, entre otras mejoras. 


LOS NUEVOS LANZADORES DE LA NASDA 
- JAPON SUPERA A EUROPA EN TECNO- 
LOGIA. 


Por Chris Bulloch. 


INTERAVIA - 3 - 1986 


Japón, hasta ahora, había utilizado tecnologías 
importadas de Estados Unidos para construir sus 
lanzadores espaciales. 

Hoy, la NASDA, que es la principal agencia 
espacial de Japón, piensa ya en construir sus 
propios cohetes. 

El próximo lanzador será el H-| que tiene una 
primera etapa construída con licencia de McDon- 
nel! Douglas y dos etapas superiores de tecnolo- 
gía japonesa, pero el verdadero reto va a ser el 


lanzador H-1l, que lleva un motor LE-7 de tecnolo- 
gía puntera de ciclo cerrado y 93 t.m. de empuje a 
nivel del mar y 125 tm, en el vacío. Su primer 
lanzamiento está previsto para 1992. Puede sur- 
gir un terrible competidor para la NASA y Aria- 
nespace. 


EL RAPTO DE EUROPA Y EL VALOR DE 
ESPAÑA. 


Por Juan Pando Despierto. (Historiador) 


EJERCITO - NUM. 556 - Mayo 1986 


Sorprenden las tesis desarrolladas en este artí- 
culo, por apartarse diametralmente de las habi- 
tuales en la Revista EJERCITO. 

El Sr. Pando es contrario a la OTAN, tal como 
existe hoy en día y propugna la retirada de Europa 
de las fuerzas americanas y la creación de una 
Comunidad Europea de Defensa, en la que 
España tendría un gran protagonismo. 

Es obvio que el autor se ha documentado pro- 
fundamente. De los datos que ha conseguido 
deduce, sin embargo, unas conclusiones que el 
lector juzgará si son realistas, especialmente en 
lo que se refiere a las posibilidades de que la 
URSS se doblegara a las limitaciones que le 
impondría el planteamiento ideado por el autor. 


IL CONFLITTO IRAN-IRAQ — VERSO UNA 
SVOLTA. 


Por Luca Poggiali 
RIVISTA AERONAUTICA - MAR-ABR.-1986 


Para el autor del artículo, la fatigosa y larga 
guerra Irán-lrak está ya cerca de su solución. 


Por R.S.P. 


Basa esta apreciación en la superioridad en el 
aire, por parte de Irak, que le va a permitir, a corto 
plazo, ahogar la economía iraní. Así parecen 
demostrarlo los bombardeos a petroleros en el 
vital termina! petrolífero de la ista de Kharg, con 
misiles EXOCET. 

Por su parte, Irán no ha podido sacar ventaja de 
su superioridad en fuerzas terrestres, debido a 
que no cuentan con el necesario apoyo aéreo. 

La otrora poderosísima Aviación de !rán, con 
sus F-14, carece del adecuado mantenimiento 
técnico y de piezas de recambio, lo cual la deja 
prácticamente ineficaz. Al final, el autor hace una 
reserva sobre una posible actuación directa de la 
Unión Soviética. 


THE EFFECT OF ATMOSPHERIC TURBU- 
LENCE ON THE DISPERSION OF UNGUI- 
DED MISSILES. 


Por M. Curcin y R.!. Harris. 


THE AERONAUTICAL JOURNAL - Vol. 90 N. 
89% - Abril 1986 


Este trabajo, sumamente técnico, presenta el 
estudio y las conclusiones de un método cientí- 
tico para el cálculo de la desviación de trayectoria 
debida a la turbulencia fuerte del viento, en los 
proyectiles que no lleven un sistema de guiado. 

Utilizando una simulación de las tres compo- 
nentes de la velocidad del viento y un programa 
con seis grados de libertad para el cálculo de la 
trayectoria, se deducen las desviaciones, tanto 
en los proyectiles autopropulsados como en los 
de tipo balístico. 

El artículo inserta todas las ecuaciones y gráfi- 
cos correspondientes, así como la tabla de 
desvíos.M 


LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN LOS TRABA- 
JOS PUBLICADOS EN ESTA REVISTA REPRESEN- 
TAN LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES. 
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“- se ha dado una orden del ministerio de la Presidencia, BOD. n? 133, por la que se actualiza el Reglamento de 
- Circulación Aérea, modificando su apéndice? 













la modificación afecta concretamente a la hoja C-16 de dicho apéndice, actualizando las normas de identifica- 
ción e interceptación de aeronaves civiles, en lo que se refiere a procedimientos de interceptación, señales que 
>.“ han de utilizarse en caso de interceptación y maniobras? 






* xx 












me .«ha sido creada en el ministerio de Defensa, por Real Decreto 1191/1986, la Escuela Militar de Estudios 
“Jurídicos? 


ds Ja Escuela Militar de Estudios Jurídicos será la encargada de efectuar la selección y formación del personal que 
aspire a ingresar en los cuerpos jurídicos Militar, de la Armada y del Aire? 











«esta Escuela impartirá también los cursos de perfeccionamiento y especialización, y los de aptitud para el 
scenso del personal de esos cuerpos? E 


. + «además serán de su competencia el desarrollo de todo tipo de actividades científicas y culturales relacionadas 
con el Derecho Militar, el mantenimiento de relaciones con otros centros nacionales y extranjeros, y la evacua- 
_ ción de informes y dictámenes sobre la materia? 


..es de 1:122 el número de jefes, oficiales y suboficiales del Ejército del Aire que han solicitado las 356 plazas 
revistas para la situación de reserva transitoria? - 


“* enla Armada han sido 611 los que han solicitado las 277 plazas convocadas? 


* kx 





Ñ ...hasido publicado, en el BOE núm. 158, de 3 de julio, el cuadro médico de exclusiones común para determinados 
- cuerpos y escalas de las Fuerzas Armadas?. .- % j 


... Ios cuerpos y escalas afectados por esta ordenen el Ejército del Aire son el Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos, 
Jurídico del Aire, Sanidad del Aire, Farmacia del Aire, Escala Auxiliar del Cuerpo de Sanidad del Aire y las de * 
Directores Músicos y Subdirectores Músicos, de Suboficiales Músicos y de Suboficiales de Banda del Ejército del 


Aire. 

























el ministro de Defensa ha firmado un acuerdo con el de Industria y Energía para mejorar tecnológicamente los 
Sistemas de la Defensa Nacional y potenciar la posición de las empresas españolas del sector de la electrónica de 
-cara a tales suministros? 


según el ministro de Defensa, la aportación fundamental de su Departamento es obligarse a una programación 
> sus necesidades? | 





A ...el Subsecretario de Defensa ha dado, en el pasado mes de julio, BOD n? 139, una instrucción sobre asistencia 
sanitaria al personal militar desplazado oficialmente al extranjero y sus familias? 





...en virtud de esta instrucción las Agregadurías de Defensa en las Embajadas Españolas en el extranjero contarán 
fondos económicos para atender a los gastos que ocasione esa asistencia sanitaria? 

















el personal que se encuentre en esa situación, caso de ser atendido sanitariamente deberá abonar elimporte de 
esa asistencia, que luego le será reintegrado por la Agregaduría de Defensa o si no existe ésta en el país de que se 
trate, por la Pagaduría del Servicio de Adminitración Económica de Defensa en el Extranjero? +: 202. 


para lograr ese reintegro, el titular del documento de afiliación al ISFAS deberá presentar, a la Agregaduría o ala. Ñ 
tada Pagaduría, una solicitud de reintegro acompañada de los documentos acreditativos que detalla la citada 
strucción? PE A 










.en todo caso, si se trata de prestaciones farmacéuticas, cuando no exista hospitalización, se abo 
porcentaje igual al establecido por el ISFAS para el territorio nacional? 
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la aviacion en los libros 


LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel del Arma de Aviación 


La Guerradel 
Yom Kippur... 


enfrentamiento arahe-israeli 1973 


Y 


campañas. 
Mira 108 


San Martin Historia 


- delSiglodela Violencia — * 


INTRODUCCION 


La guerra de los Seis Días (junio de 
1967), concluyó con una fulminante 
victoria de Israel, gracias, especial- 
mente, al acertadísimo empleo de su 
Aviación. Los judíos consiguieron 
importantes ganancias territoriales, 
pero no supuso en modo alguno la 
afirmación de la paz definitiva en 
aquella zona. Al contrario, apenas 
transcurridos pocos días de la rendi- 
ción árabe, se empezó a gestar una 
nueva guerra de gran envergadura. 

Uno y otro bando se rearmaron 
hasta los dientes, principalmente en 
aviación, carros de combate y, por 
parte árabe, una formidable red de 
misiles tierra-aire, que iba a ser la más 
destacada revelación de la guerra. Los 
árabes recibieron la ayuda militar de 
la URSS, entre ellos los aviones más 
adelantados de la tecnología sovié- 
tica. Israel, obtuvo como siempre, la 
poderosa colaboración de los EE.UU. 
recibiendo material aéreo de primer 
orden (por ejemplo, los “Phanton”, 
considerados en aquella época como 
el mejor avión de combate del mun- 
do). 

A los clásicos combatientes árabes 
(Egipto, Siria, Jordania y Arabia 
Saudí) se sumaron algunos otros 
reducidos contingentes de otros paí- 
ses árabes (Libia, Marruecos, Túnez y 
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FICHA TECNICA 


Título original en inglés: 
Título original en español: 
Autor: 


No figura en el texto español. 
“LA GUERRA DEL YOM KIPPUR”. 
A.J. BARKER, Coronel de Estado Mayor del Ejér- 


cito británico y autor, también, de la obra “La gue- 
rra de los Seís Días” reseñada en el número ante- 
rior de esta Revista. 


Género 
raelí). 
Núm. de páginas: 


“Historia Militar Contemporánea” (guerra árabe-is- 


159 en total. Están divididas en 1 Indice, 1 Intro- 


ducción y 10 Capítulos. 


Núm. de Ilustraciones: 


Muy abundante e interesante. Abarca 101 fotogra- 


fías y 12 mapas esquemáticos. 


1? edición en inglés: 
1* edición en español: 


otros) que desempeñaron un papel 


puramente simbólico e irrelevante. 
Hay que adelantar que la guerra 
sólo pudo ser sostenida gracias a la 
existencia de un ininterrumpido sumi- 
nistro de armas, de día y de noche, 
proporcionando, respectivamente, 
por la URSS y los EE.UU. En cuanto 


. esta corriente se cortó, la conflagra- 
“ción acabó en el acto. 


COMENTARIO DE LA OBRA 


La guerra. comenzó el día 6 de octu- 
bre de 1973 y terminó, poco después, 
el día 22 del mismo mes al suscribirse 
por ambas partes un armisticio (salvo 
Siria, que no lo firmó hasta más tarde). 

Esta vez la sorpresa corrió a cargo 
de los árabes al lanzarse al ataque en 
todos frentes aprovechando el día del 
Yom Kippur, máxima fiesta religiosa 
judía en la que Israel estaba parali- 
zada en casi todas las actividades 
nacionales. No cabe la menor duda 
que tanto el gobierno como el alto 
mando israelí incurrieron en graves 
errores de previsión a pesar de saber 
que la nueva guerra iba a producirse 
de un día a otro. 

En el frente del Sinaí los egipcios 
cruzaron el Canal de Suez y se aden- 
traron profundamente en la zona 
enemiga. Lo mismo ocurrió en el 
frente sirio cuyas fuerzas llegaron a 
ocupar cruciales puntos de Israel. 
Esta vez, la siempre salvadora avia- 
ción israelí no pudo ocupar grandes 





“Editorial Ballantine”, (EE.UU.), año 1974. 
“Editorial San Martín” (Madrid), año 1982. 


éxitos como consecuencia de la bue- 
na actuación de la aviación árabe, así 
como por el formidable rendimiento 
de los misiles soviéticos tierra-aire. 
Las pérdidas aéreas fueron muy ele- 
vadas por ambas partes. 

Otra faceta digna de destacar fue- 
ron los enconados y continuos cho- 
ques entre las unidades blindadas de 
uno y otro lado. Ni siquiera durante la 
Il Guerra Mundial se libró una batalla 
de blindados de tal categoría en un 
área regional concreta. 

Pero, alos pocos días se cambiaron 
las tornas. Israel pasó a la contraoten- 
siva general. En Siria, irrumpió hasta 
llegar tan sólo a 24 km. de Damasco, 
donde fueron primero detenidas y 
luego rechazadas. En el frente egip- 
cio, las fuerzas israelíes cruzaron en 
masa el Canal de Suez y ya en territo- 
rio egipcio lograron cercar al 111 Ejér- 
cito enemigo. 

No obstante, el desgaste de ambos 
lados era terrible y terminó de súbito 
cuando los EE.UU. y la URSS se 
pusieron de acuerdo en poner brusco 
fin a la corriente de suministros. Esto 
demuestra una vez más, el decisivo 


poder de las dos grandes superpoten- 


cias en los conflictos béticos en los 
que aparentemente no intervienen 
cara a cara. 

No hubo, pues, ni vencedores ni 
vencidos. Es más, nos atreveríamos a 
afirmar que en esta ocasión, tanto los 
árabes como los israelíes resultaron 
ser los "“vencidos”.W 
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A] TERRORISMO 
A] POLITICO > 


TEORIA, TACTICA 
Y CONTRAMEDIDAS 


TERRORISMO POLITICO, por Grant Wardilaw. Un 
volumen de 353 págs. de 15x 21 cms. Publicado por el 
Servicio de Publicaciones del Estado Mayor del 
Ejército. 


Esta obra constituye el volumen 17 de la Colección 
Ediciones Ejército, publicada por el Servicio de Publica- 
ciones del Estado Mayor del Ejército. Su subtítulo es Teo- 
ría, Táctica y Contramedidas. EDICIONES EJERCITO 


YO SOLO, BERNARDO DE GALVEZ Y LA 
TOMA DEPANZACOLA EN 1781, por Carmen 
de Reparaz. Un volumen de 272 págs. de 19 x 
25 cms: Publicado por Ediciones del Serbal, 
S.A. Guitard 45. 08014-Barcelone. 

La obra lleva como subtítulo “Una contribu- 
ción española a la independencia de los Estados 
Unidos”. En efecto se trata de un episodio poco 
conocido de la guerra que sostuvimos, entre 1779 
y 1783, con Gran Bretaña, en apoyo de los colo- 
nos norteamericanos, sublevados contra su Rey. 
Por cierto posteriormente esos colonos nos lo 
pagaron muy mal apoyando a su vez a nuestras 
provincias, americanas en contra nuestra. 

Gálvez como gobernador de Luisiana empren- 
dió una serie de acciones en contra de los ingle- 
ses, y entre ellas destaca la toma de Panzacola, 
en la que tuvo dicho general una participación 
personal y muy valiente. El triunfo lo consiguió a 
pesar de disponer de medios muy escasos, y de 
una división de criterios entre nuestros mandos. 

A pesar de ser una obra que trata el tema de 
forma exhaustiva, con una profusión de datos y 

. documentos de la época, está escrita de :una 
forma muy amena y elegante, lo que hace muy 
agradable su lectura. , 

El texto viene enriquecido por numerosas Jl a Nose mantendrá correspondencia sobra los 
reproducciones, algunas a todo color, de pia- ise ¿ay olNera. ningún original. recibido. : 
nos, escritos, objetos, estandartes, uniformes 3 ] 
de la época. Al final de la obra se incluyen 13 o 
Apéndices que dan información muy intere- vigentes, que dietiígue entre los artículos solicitados por la Revista y los 
sante sobre ciertos temas entre ellos las cam- pa le. olaboración espontánea 
pañas del General Gálvez anteriores a la de l ¿ 

Panzacola (actualmente Pensacola), los arti- | |. * b Ss : 
culos de capitulación de dicha plaza, el árbol E. a aprecian exclusivamente la opinión personal 
genealógico de Gálvez, cronología de los h 

gobernadores de Luisiana. b a 

La presentación de la obra ha sido muy cui- tra ajo.o colaboración se env e ] 
dada, con una impresión muy nítida y reproduc- - ¿REVISTA DE AERONAUTICA ASTRONAUTICA 
ciones muy esmeradas. - Redacción. o 

INDICE: Bosquejo biográfico. Primera Parte: Princesa, núm. 88 
“Esta expedición extraordinaria en todo” (febrero 28008-- MADRID + 
de 1781). Segunda Parte: “Yo solo” (marzo de En A 


el título” debera figurar el nombre. «del autor, así como su 
:telétario: Si es militar, su empleo y destino, a 
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E! terrorismo político no es un fenómeno actual sino 
que tiene ya una larga historia, y una larga tradición. 
El autor trata de dar una definición de él, y hace un 
análisis muy completo de sus orígenes, su carácter, 
muy variable y sus propósitos, que generalmente son 
muy diversos. Asimismo considera el terrorismo 
como estrategia, tantas veces utilizada en las guerras 
coloniales, por ambos bandos, el opresor y el preten- 
dido liberador. Analiza muy acertadamente las ten- 
dencias actuales del terrorismo, sobretodo su despla- 
zamiento a las zonas urbanas. Estudia los efectos del 
terrorismo, que muchas veces produce efectos con- 
trarios a los que busca. 

Para una sociedad democrática, según el autor, es 
muy difícil luchar contra el terrorismo, ya que algunas 
medidas necesarias pueden cercenar algunos de los 
derechos reconocidos por tal Sociedad. De todas 
tormas en cualquier sociedad democrática o no es 
difícil esa lucha, ya que muchas veces no se conoce 
qué fines persigue el terrorismo, y tampoco se pueden 
utilizar contra él sus mismos procedimientos. Lo que 


STUDENT PILO'S £CLO PRAC- 
TICE GUIDE 
Por Dan Ramsey 


He aquí un manual de vuelo in- 
dispensable tanto para los alumnos- 
pilotos como para cualquiera que 
piense seguir clases de vuelo, e in- 
cluso para los pilotos ya titulados 
que deseen un curso de repaso co- 
mo ayuda al prepararse para man- 
tener su título en vigor, y constitu- 
ye una valiosa ayuda para aclarar las 
maniobras y los procedimientos bá- 
sicos de vuelo, así como para adqui- 
rir una mayor confianza en uno mis- 
mo. 

Escrito en un estilo coloquial y 
sencillo de seguir, describe temas bá- 
sicos como el modo de hacerse pilo- 
to y elegir los instructores, los avio- 
nes de entrenamiento, y las escuelas 
de enseñanza en tierra y en vuelo 
más adecuados. Asimismo, es de fá- 
cil consulta en casi todos los aspec- 
tos de los procedimientos de vuelo, 
desde las operaciones normales hasta 
los términos aeronáuticos corrientes, 
pasando por las maniobras de emer- 
gencia, los vuelos de travesía y noc- 
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no hay duda es que los medios de comunicación pue- 
den a veces, convertirse en amplificadores del terro- 
rismo, ya que en muchas ocasiones lo que persigue es 
una propaganda, que dichos medios, en su afán de 
sensacionalismo, se la hacen gratis. Estudia el autor 
las posibilidades legales y sobre todo las medias de 
carácter internacional. 

Lo que destaca en esta obra muy fielmente vertida al 
castellano por Fernando Cano Morales, es la objetivi- 
dad y la base científica con que estudia el tema tan 
complejo del terrorismo. 

INDICE: Prólogo para la edición española. Prólogo 
del autor. Primera Parte. introducción al terrorismo 
político. Capítulo Primero. El problema de la defini- 
ción del terrorismo. Capítulo Segundo. Perspectiva 
histórica del terrorismo. Capítulo Tercero. El carácter 
variable del terrorismo. Capítulo Cuarto. Propósito 
del terrorismo. Capítulo Quinto. Evolución del terro- 
riísmo como estrategia. Capítulo Sexto. Tendencias 
del terrorismo. Capítulo Séptimo. Efectos del terro- 
rismo. Segunda Parte. Algunos de los problemas de la 


respuesta a! terrorismo. Capitulo Octavo. Medidas 
antiterroristas: opciones fundamentales. Capítulo 
Noveno. ¿Hay alguna relación simbiótica entre el 
terrorismo y los medios de comunicación? Capítulo 
Décimo. La función del Ejército en las operaciones 
antiterroristas. Capítulo Undécimo. El ordenamiento 
jurídico del terrorismo: medidas internacionales y 
nacionales. Capítulo Duodécimo. Medidas contra el 
terrorismo: Función de la Inteligencia. Capítulo 


Décimo Tercero. Tratamiento de las situaciones con 


aprehensión de rehenes. Capítulo Décimo Cuarto. 
Medidas contra el terrorismo: Función de la investiga- 
ción de la ciencia de la conducta. Capítulo Décimo 
Quinto. El futuro del terrorismo político. Notas por 
capítulos. Bibliografía. Indice Analítico. 


LUIS SAENZ DE PAZOS 


STUDENT PILOT'S 
“SOLO PRACTICE 


- GUIDE 


An indispensable flight handbook! 


BYDAN RAMSEY 


turnos. reglamentos de espacios 
aéreos nacionales, tablas de conver- 
siones de unidades métricas y de 
horas. indicaciones del anemómetro, 
código Morse, frases normales en ra- 
dionavegación, acrónimos y térmi- 
nos corrientes aeronáuticos. 
También trata de las inspecciones 
en tierra y de prevuelo, y las técnicas 
de vuelo, desde la de rodaje, zona 
de calentamiento de motores, despe- 
gue, y subida, hasta el aterrizaje, 


| pasando por la compensación y los 


virajes, 

Se adquieren conocimientos bá- 
sicos de las maniobras que se reali- 
zan basándose en puntos de refe- 
rencia terrestres y el modo de hacer 
frente al viento lateral. así como 
de maniobrar en terrenos cortos y 
blandos durante los despegues y ate- 
rrizajes. 

Todo está en este libro: el carru- 
sel, las pérdidas de sustentación, el 
vuelo lento, la barrena y salida de 
ésta, los virajes inclinados y la recu- 
peración de altitud poco corriente, 
así como infinidad de consejos prác- 
ticos sobre procedimientos de emer- 
gencia (lo que debe hacer cuando se 
ha extraviado y ante situaciones de 
emergencia del motor, incendios en 
vuelo, problemas médicos, etc.), y 
consideraciones sobre comUunicacio- 
nes, procedimientos y equipos para 
el vuelo de travesía. 


Libro editado por: 
TAB BOOK INC. 
Blue Ridge Summit 
Pa. 17214. 
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PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI 


En una carpintería se ha recibido un impor- 
tante y urgente pedido de sillas. Se tienen 
todas las piezas realizadas, pero el problema 
es que hay que entregarlas en una semana, y 
los siete trabajadores se comprometen a reali- 
zar el máximo número de sillas trabajando en 
equipo todos los días de la semana y descan- 
sando cada uno de ellos un día. Al final la 
producción diaria ha sido la siguiente, seña- 
lándose, además, quién ha descansado: 

Lunes, descansa Luis y se han terminado 55 
sillas. 

Martes, descansa Martín y se han terminado 
53 sillas. 

Miércoles, descansa Manolo y se han termi- 
nado 52 sillas. 

Jueves, descansa Javier y se han terminado 
54 sillas. 

Viernes, descansa Víctor y se han terminado 
57 sillas. 

Sábado, descansa Santiago y se han termi- 
nado 54 sillas. 

Domingo, descansa Daniel y se han termi- 
nádo 53 sillas. 

El dueño de la carpintería desea premiar a 
los trabajadores, según sus producciones 
respectivas. ¿Cómo puede averiguar éstas? 


SOLUCION AL PROBLEMA DEL MES 
ANTERIOR 


Contiene exactamente la misma cantidad de 
vino la de agua, que agua la de vino. Efectiva- 
mente, como el volumen tota! de líquido en 
cada jarra es el mismo que al principio, quiere 
decirse que el agua que ahora se encuentra en 
la jarra de vino corresponderá a un volumen 
igual de vino que habrá ido a parara la jarra de 
agua. 





SOLUCION AL CRUCIGRAMA 8/86 


HORIZONTALES: 1.—Buick. Avión. 2.—N. 
Aguijones. C. 3.—Os. Abriréis. SA. 4.—Rat. 
Sajara. Cub. 5.—Abra. Nora. Pope. 6.—Arara. 
NA. Sores. 7.—ematA. Podez. 8.-—Lacas. Ateas.- 
9.—óiruM. CB. aísaM. 10.—anaP. Maar. Sebo. 
11.—Ven. Montea. Srs. 12.—Ar. sasolsnA. EC. 
13,—R. Skyservant. A. 14,—Veías. Arava. 


CRUCIGRAMA 9/86, por EAA 
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HORIZONTALES: 1.—Al revés, entrenador 
yugoslavo Soko G.2. Conjunto de caballos del 
servicio de correos. 2. —Consonante. Base de 
aviones civiles. Matricula. 3.—Vocales. Armo- 
niza un conjunto de cosas. Consonante. 4.— 
Periodo de tiempo. Al revés y con una vocal 
más, nombre de mujer. Manifiesta regocijo. 
$.—Existes. Adinerado. Al revés, síncopa de 
“alado”. 6.—Respiran con violencia. Matrí- 
cula. Al revés, bebida refrescante centroame- 
ricana. 7.—Elementos de la hélice. Sube con 
pies y manos. 8.—Fatuos, simples. Intercept- 
dor indio HJT-16. 9.—Semblantes. Matrícula. 
Al revés, aplicase a persona distinta (pl.). 10.— 
Al revés, entrega. Al revés, cesa en el movi- 
miento. Al revés, pañuelo para los hombres. 
11.—Al revés apócope de tonelada métrica. 
Lámina que imita el oro. Moneda argentina. 
12.—Existe. Atraería. artículo. 13.—Matrícula. 
MIG E2A, según codificación OTAN. Matrí- 
cula. 14.—Al revés, sujetara. Hiciera surcos en 
la tierra. 


e 
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VERTICALES: 1.—Reactor germano Me- 
162. Codificación OTAN del Tu-104, 2— 
Consonante. Los más pesados que el aire. 
Matrícula. 3.—Vocales. Al revés, lidiases un 
toro. Abreviatura de franco. 4.—Signo del 
Zodíaco. Al revés, capital de un Estado nor- 
teamericano. Parte del avión. 5.—Nombre de 
consonante. Buques. Al revés, isla griega del 
Egeo. 6.—Hemar. Matrícula. Municipio de Las 
Palmas. 7.—Elemento del avión. Dé el color 
del cromo. 8.—Sola. Al revés, simientes, 9.— 
Compone el cabello. Consonantes. Concre- 
ción nacarada formada dentro de las ostras. 
10.—Vasija vidriada de barro. Al revés, cierto 
tratamiento, Envolver. 11.— Abreviatura de 
Santa. Al revés, ciudad de Italia. Sujeta. 12.— 
Matrícula. Raerán. Existe. 13. —Vocal. Precur- 
sor alemán de la Aviación. Vocal. 14.— 
Codificación OTAN del Tu-114. Al revés, 
tabladillo. 








JEROGLIFICOS, por ESABAG 


— ¿Cómo van los aviones? 


— ¿Qué se rompió? 


— ¿Cuándo desayunarás? 





SOLUCION A LOS DEL NUMERO 548: — Messer — Gallego — Igualados 
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